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In wenigen Tagen ist es soweit: Die er¬ 
ste deutsche Ferneisenbahn, von 1837 
bis 1839 zwischen Leipzig und Dresden 
erbaut, wird 150 jahre alt In der Ge¬ 
schichte unserer 40jährigen Republik 
wird es das bedeutendste Jubiläum des 
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öffentlichen Schienenverkehrs sein, das 
es je gegeben hat. 

Anlaß für uns. Sie, liebe Leser, mit die¬ 
ser Ausgabe auf die Festveranstaltun¬ 
gen am 8. und 9. April 1989 in Riesa ein 
zustimmen. Den Anfang machen wir 
mit einigen aktuellen Bildmotiven. Hier 
sehen Sie die Leipzig-Dresdner Eisen■ 
bahn von heute als ein leistungsfähiges 
Verkehrsmittel im Getriebe unserer 
Volkswirtschaft. Mehr zur Vergangen¬ 
heit und Gegenwart - vor allem aber 
über den Verkehrsknoten Riesa sowie 
die neue SAXONIA als Vorbild und Mo 
dell - erfahren Sie in diesem Heft. Viel 
Freude beim Lesen. 
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1 Typ i $c h tu r die Lau dsc h a ft zwisch e n Le ipzig - 
Dresden; Felder und kleinere Bodenerhebungen - 
eben die charakterisi^sche Hugellandschaft Hier 
em Zug bei ftadegast - zwischen Dahlen und Dorn 
reichenbach —, in Richtung Leipzig fahrend Im 
Hintergrund der Coflm (17, August 198B). 

2 Badeanstalt und LDE bei Niederau. Derart kurze 
Güterziige verkehren höchstens im Nahbereich 
und sind selten anzutretfen (23 August 198BJ 

3 Freie Fahrt für den 0 936 am Haltepunkt bzw 
an der Blockstelle Glaubitz (22. August 1988} 

4 Immer wieder beeindruckend Ist der Dölfnitztal- 
Viadukt - auch Z$chü flauer Viadukt genannt - in 
der Nähe von Öschätz (1V Mai 1988). 

5 Ein Personenzug beim km 30,8, nahe der ehe 
maligen Blockstelle Burkbarishain. 

Fotos B Sprang, Berlin 
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Titelbild 

Vor 150 Jahren erregte der Oberauer Tunnel 
viel Aufsehen, handelte es sich doch um 
eine ingenieurtechnische Meisterleistung er 
sten Ranges. Durch das Bauwerk brauchten 
die hier vorhandenen Bodenerhebungen 
nicht umfahren zu werden; die LDE wurde 
dadurch insgesamt 7 km kürzer. Aber es gab 
auch Tunnelgegner, Mediziner sagten 
schwere gesundheitliche Schäden für das 
„reisende Publicum" voraus. Doch der tech¬ 
nische Fortschritt setzte sich durch 
1934 wurde der Tunnel aufgeschlitzt, und 
heute erinnert ein Obelisk an den einstigen 
Tunnel am km 93,2 der Strecke. 

Fotos: B. Sprang, Berlin, und R. Kahmann, Elster 
werda 
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Person lieh keiten unserer Republik zum 150jährigen Bestehen 
der ersten deutschen Ferneisenbahn Leipzig-Dresden 



Hans Modrow, 

1. Sekretär der Bezirksleitung Dresden 
der Sozialistischen 
Einheitspartei Deutschlands 



150 Jahre erste deutsche FerneiSenbahn 
Leipzig-Dresden im 40 Gründungsjahr un¬ 
serer Republik - das ist schon Grund zum 
Feiern, unseren Bhck zurück auf große Tradi¬ 
tionen und zugleich nach vorn zu richten. 
Wofür Friedrich List so leidenschaftlich 
kämpfte, wurde in der Tat Ausgangspunkt 
und Katalysator einer fruchtbaren und dyna 
mischen Entwicklung, die bis in unsere Tage 
wirkt. Die im sächsischen Raum historisch 
gewachsenen, in unserer Republik in der 
Hand des Volkes, durch die Werktätigen und 
für die Werktätigen auf qualitativ höherem 
Niveau ausgebauten starken Potentiale von 
Wirtschaft Wissenschaft und Technik brin¬ 
gen große Möglichkeiten, aber auch große 
Verantwortung. Es gilt, sie zum Wohle der 
Menschen, zur Stärkung des Sozialismus 
und des Friedens gut zu nutzen. 

Die Eisenbahner werden dabei weit in das 
nächste Jahrtausend hinein entscheidende 
Signale und Weichen zu stellen haben; denn 
immer deutlicher zeigt sich: Die Eisenbahn 
gehört längst nicht zum alten Eisen Diese 
.großartige und segenbringende Verbin¬ 
dung“ hat eine große Zukunft, die wir ge 
meinsann gestalten müssen 

- 


Prof. Dr. sc. Gerd Schönfelder, 
Intendant der Semperoper 
zu Dresden 



Aus Anlaß des 150jährigen Bestehens der er 
sten deutschen Ferneisenbahnstrecke Leip¬ 
zig-Dresden möchte ich namens meiner 
Mitarbeiter und Künstler eine herzliche Gra¬ 
tulation aussprecher. Zugleich sei aber auch 
ein Dankeschön gesagt, denn Künstler zäh¬ 
len in aller Welt nebsn den Händlern zu den 
von Berufs wegen auf die Verkehrsmittel An 
gewiesenen. Ich bin überzeugt, daß in den 
verflossenen 150 Jahren auf der Strecke Leip¬ 
zig-Dresden Tsuserde von Sängern und fn 
strumentalisten befördert wurden, die durch 
den kulturellen Austausch zwischen den bei¬ 
den Sachsen-Metropolen im nicht unerhebli¬ 
chen Maße zur Einheit und zum hohen Anse¬ 
hen der sächsischen Musik und Opernkultur 
beigetragen haben. Mir bleibt nur zu wün 
sehen, daß die Strecke Leipzig-Dresden 
auch die erste sein wird, die in einer Fahrzeit 
von - sagen wir - 15 Minuten durch einen 
Magnetkissenzug bewaEtigt wird. 


Prof, Dr.-Ing. habil. Peter Gräbner, 

Rektor der Hochschule für Verkehrswesen 
„Friedrich List" Dresden 



Die 150 Wiederkehr des Tages der Inbe¬ 
triebnahme der ersten deutschen Ferneisen¬ 
bahn von Leipzig nach Dresden im April 
1989 ist für mich und das Kollektiv der Wis¬ 
senschaftler, Arbeiter, Angestellten und Stu¬ 
denten der Hochschule für Verkehrswesen 
„Friedrich Lisi* Dresden Anlaß zum ehren¬ 
den Gedenken an diese Pioniertat des Eisen¬ 
bahnbauens. Besonders für eine Lehr- und 
Erziehungseinrichtung ist es außerordentlich 
wichtig, die von ersten Eisenbahnern unter 
komplizierten technischen Bedingungen voll¬ 
brachten Leistungen im Gedächtnis der jun 
gen Generation zu bewahren und daraus ln 
itiativen für die Bewältigung der in unserer 
Zeit stehenden Probleme abzu leiten. 

Wir widmen diesem Jubiläum eine eintägige 
wissenschaftliche Konferenz, in der der Bo 
gen von der ökonomischen Bedeutung der 
Leipzig Dresdner Eisenbahn über die Ent¬ 
wicklung des Strecken-, Brücken- und Hoch¬ 
baus, des rollenden Materials, des Siche¬ 
rungs- und fern melde wesens und der Trans¬ 
porttechnologie bis zu den gegenwärtigen 
und künftigen Aufgaben dieser bedeutenden 
Magistrale gespannt wird und wünschen uns 
dafür eine rege Beteiligung aus Wissenschaft 
und Praxis. 


250000 beJadene 
Güterwagen mehr 

Die DR beförderte im vergange 
nen Jahr 349Mill. t Güter Das 
sind 5 Mill. t mehr als Im Vor 
jahr. Legt man je Waggon 20 t 
zugrunde, dann wurden dafür 
250000 Güterwagen benötigt. 
1949, vor 40 Jahren, transpor¬ 
tierte die Eisenbahn 146 Mill. t 
Güter. 

1988 erhielt die DR 115 Elloks 
Neu eingesetzt wurden außer 
dem 2 287 Güterwagen und 
2 431 Großcontainer Mit 358 km 


konnte das bisher größte Ergeb¬ 
nis bei der Elektrifizierung er¬ 
reicht werden. Der Anteil der 
Elektrotraktion an der Zugförde¬ 
rungsleistung stieg von 41,7 Pro¬ 
zent im Jahre 1987 auf 47,7 Pro¬ 
zent. 6 317 km Gleise wurden in¬ 
stand gesetzt bzw, stabilisiert 
214 Bahnhöfe und Haltepunkte 
bekamen ein neues Gesicht, und 
802 PfJegeverträge sind zur Ver 
schönerung der Bahnanlagen ab 
geschlossen worden 
In diesem Jahr werden unter an¬ 
derem 115 Elloks, 32 U Bahn 
Doppel trieb wagen sowie der er 


ste serienmäßig produzierte S- 
Bahn-Zug für die Hauptstadt her¬ 
gestellt, 
me 


„me" berichtete in den Hef 
ten 5/87 und 1/88 ausführlich 
über die im Aufträge des Mini¬ 
steriums für Verkehrswesen von 
Mitarbeitern der Zentralstelle für 
Bildung des Verkehrswesens 
{ZfBV) hergestellten Filme zum 


Thema Schmalspurbahnen der 
DR Inzwischen sind die ange 
kündigten 8-mm Heimfilme im 
VEB DEFA Kopierwerk berge 
stellt worden. 

Anläßlich des 150jährigen Jubi¬ 
läums der ersten deutschen 
Fer ne ise n ba h n Lei pzi g - Dresden 
werden voraussichtlich ab April 
1989 folgende acht Farbfilme 
über unsere Schmalspurbahnen 
angeboten: 

Nr. 1201 Cranzahl-Kurort Ober- 
wiesenthal, Nr 1202 Freital 
Hainsberg-Kurort Kipsdorf, 

Nr. 1203 Zittau-Kurort Oybin/ 


Schmalspurbahnen auf 
Super-8-Filmen in Farbe 
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Persönlichkeiten unserer Republik zum 150jährigen Bestehen 
der ersten deutschen Ferneisenbahn Leipzig-Dresden 



Dr. Bernd Seidel, 
Oberbürgermeister 
der Stadt Leipzig 



Vor 150 Jahren wurde die erste deutsche 
Ferneisenbahnstrecke zwischen Leipzig und 
Dresden in Betrieb genommen. Dieses histo 
rische Ereignis ist für unsere Stadt und seine 
Bürger von großer Bedeutung, ging doch 
ihre Entwicklung vom mittelalterlichen Han 
delspiatz zur sozialistischen Großstadt immer 
mit dem Ausbau wichtiger Verkehrsverbin’ 
düngen einher 

So verdankt Leipzig seine Gründung im 
Jahre 1165 vor allem der Lage an zwei bedeu 
tenden Handelsstraßen, 

Der über die Jahrhunderte erlangte Stellen¬ 
wert Leipzigs als internationaler Handels¬ 
platz, die Anfang des 18. Jahrhunderts einset 
zende industrielle Revolution und die gün 
stige geographische Lage bildeten den Aus¬ 
schlag, die erste deutsche Ferneisenbahn 
zwischen Leipzig und Dresden zu bauen. 
Heute ist die Bezirks und Messestadt ein 
Verkehrsknotenpunkt des internationalen 
und nationalen Personen- und Güterver¬ 
kehrs. 

Die Verwirklichung eines weitreichenden 
Bauprogramms in Einheit mit dem weiteren 
Ausbau des Verkehrsnetzes wird heute 
ebenso wie in der Zukunft das Profil unserer 
Stadt und ihre internationale 
prägen. 


Prof. Dr. h + c, Hans-Joachim Rotzsch, 
THomaskantor 



Vor 150 Jahren wurde die Eisenbahnlinie 
Leipzig-Dresden in Betrieb genommen und 
damit eine feste Verbindung zwischen zwei 
Städten geschaffen, die die ältesten sächsi¬ 
schen Knabenchore in ihren Mauern beher¬ 
bergen. Ob durch dieses epochale Ereignis 
die freundschaftlichen Beziehungen enger 
oder die Rivalität zwischen den Chören ge¬ 
fördert worden ist, vermag ich heute nicht 
zu sagen; mein wohl berühmtester Amts vor 
ganger Johann Sebastian Bach, den es oft zu 
Besuchen nach Dresden zog, hätte dieses 
neuartige Verkehrsmittel, wäre es noch 100 
Jahre früher entstanden, sicher gern und 
häufig genutzt. 

Daß die große Eisenbahn für uns in das 
21, Jahrhundert möglichst pünktlich, sauber 
und vor allem unfallfrei fährt, wünscht sich 
und der DR-der Leipziger Thomaskantor. 


Prof, Dr, sc. techn. Wolfgang Altner, 
Ordentliches Mitglied der Bauakademie der 
Deutschen Demokratischen Republik und 
Rektor der Technischen Hochschule Leipzig 



Der Pfiff der Dampflokomotive BUTZ anläß¬ 
lich ihrer Jungfernfahrt auf der ersten Fern- 
eisenbahnstrecke Deutschlands von Leipzig 
nach Dresden im Jahre 1839 ertönte in einer 
für diese Zeit beispiellosen technischen Ent¬ 
wicklungsetappe, Die damals neue Trans¬ 
port- und Beförderungstechnologie stellte an 
das Wissen und Können der Maschinenbau- 
und Bauingenieure sowie an die Nachrich 
ten- und Signaltechniker ungewöhnliche An¬ 
forderungen. Es mußte.hier überall wissen 
schaftiich-technisches Neuland beschriften 
werden. 

Heute, nach 150 Jahren, ist die Eisenbahn 
trotz Straßenfahrzeugen und Luftfahrt mo¬ 
dern geblieben. Das hat seine Ursachen in 
ihrer technischen Wandlungs- und tnnova- 
tionsfähigkeit durch Integration solcher 
Schlüsseltechnologien wie Elektronik, Infor 
matik, Automatisierungstechnik, sicher auch 
zukünftig die Fluid- und Magnettechnik, 

Die Weiterentwicklung der alten, jungen Ei¬ 
senbahn ist und bleibt eine Herausforderung 
für uns Wissenschaftler und Ingenieure in 
natura und am Modell. 

Den wissenschaftlichen Veranstaltungen aus 
Anlaß des Jubiläums wünsche ich einen gu 
ten Verlauf sowie einen vollen Erfolg und 
grüße alle Eisenbahnfreunde mit Fahrt frei! 



Ausstrahlung 



Kurort Jonsdorf, Nr. 1204 Bad 
Doberan-Ostseebad Kühlungs¬ 
born West (Molli), Nr. 1205 Put 
bus-Göhren (Rasender Roland), 
Nr. 1206 Wernigerode-Drei An¬ 
nen Hohne-Eisfelder Talmühle- 
Nordhausen (Harzquerbahn), 

Nr, 1207 Gernrode-Alexisbad— 
Härzgerode/Stiege (Selketal 
bahn) und Nr. 1208 Radebeul 
Ost-Radeburg (Lößnitzdackel). 
Die Heiftvfilme stellen eine 
Schnittfoige der schönsten und 
interessantesten Einstellungen 
aus den ZfBV Filmen dar. jeder 
dieser mit Untertiteln versehe 


nen Stummfilme ist 20 m lang; 
die Vorführung dauert pro Film 
dreieinhalb Minuten. Die Filme 
sind für 20,20 Mark pro Stück im 
Fotofachhandel erhältlich. Ein 
ausführlicher Begleittext wird 
mitgeliefert. 

Mitglieder des DMV können 
über ihre Arbeitsgemeinschaft 
Sammelbestellungen beim zu¬ 
ständigen Bezirksvorstand ein- 
reichen. Ein Direktverkauf ab Ko 
pierwerk ist nicht möglich. 

Ende dieses Jahres wird auch 
der Heimfilm „Traktion mit Tra¬ 
dition" (30 m-Länge) über regel 


spurige Dampflokomotiven im 
Angebot sein, 
me 


Aftenwalde oder Altenberg? 

Der im Heft 1/89 veröffentlichte 
Modellbau Vorschlag „Bahnhof 
Altenwalde" stieß auf großes In 
teresse. Dennoch wurde beman 
gelt, daß hier nicht der richtige, 
vorbildbezogene Name Alten¬ 
berg genannt wurde. Dazu sei 
folgendes gesagt: Die Ortsbe¬ 
zeichnung Altenwaide wählte 


der Autor dieses Beitrages be 
wußt, da der Lagepfan Kompro¬ 
misse gegenüber dem Vorbild 
enthalt. Inwieweit es aber dann 
zweckmäßig ist, die anderen im 
Umfeld befindlichen Eisenbahn¬ 
anlagen mit den vorbildgetreuen 
Namen zu nennen, bedarf einer 
Diskussion in unserem Beirat 
und mit erfahrenen Modelleisen¬ 
bahnern. Wir werden auf dieses 
Thema noch einmal zurückkom 
men und danken allen Lesern, 
die sich dazu geäußert haben. 
me 
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Reiner Scheffler (DMV) P Osehatz 


150 Jahre 
Bahnhof Riesa 


gendes lesen: „Eisenbahnkoffer, Eisen- 
bahnbier, Eisenbahnkleidung und Eisen¬ 
bahngeld - alles ist fertig, nur die Eisen¬ 
bahn fehlt!“ - Doch dann war es so¬ 
weit. Am 21. November 1838 wurde mit 
einem von Osehatz eingefahrenen 
Dampfwagenzug die neue Station eröff¬ 
net. Für das reisende Publikum waren 
eine 10 m x 5 m große „Passagier¬ 
stube", ein kleines „Einnehmerhäus¬ 
chen'' für den Billettverkauf und ein 
„Freiabort" vorhanden. Die Lokomoti¬ 
ven steifte man in einem eigens dafür 
errichteten Schuppen ab. Noch im Bau 
befand sich ein Güterschuppen und 
eine Koksanlage mit zwölf Öfen, in de¬ 
nen die auf Elblastkähnen angelieferte 


englische Steinkohle zum idealen 
Brennstoff für die Lokomotiven umge¬ 
wandelt wurde. 

Das wichtigste Bauwerk war jedoch die 
Elbbrücke. Unter Leitung des Landbau¬ 
meisters Königsdörffer wirkten 600 Ar 
beiter, um die 340 m lange auf 11 Pfei¬ 
lern ruhende und 270 000 Taler ko¬ 
stende, imposante Anlage zu erbauen. 
Am 1. April 1839 - die Bauarbeiten be¬ 
gannen bereits am 1. August 1836 - er¬ 
klärte der Oberängenieur Kunz, daß die 
erste Eisenbahnstrombrücke Deutsch¬ 
lands fertiggestellt sei. Damit stand der 
Inbetriebnahme des letzten Streckenab¬ 
schnitts Riesa-Oberau und der durch¬ 
gehenden Verbindung Leipzig-Dres- 


Anläßlich des 150jährigen Bestehens 
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn wurde 
Riesa als Mittelpunkt für die damit ver 
bundenen Festveranstaltungen gewählt. 
Zum einem, weil die zentrale Strecken¬ 
lage des Bahnhofs ideale Möglichkeiten 
bietet und zum anderen, weil diese 
Stadt am deutlichsten demonstrieren 
kann, welchen Einfluß der Verkehrsträ 
ger Eisenbahn auf ihre industrielle Ent¬ 
wicklung genommen hat. Insofern ist 
auch der 2V November 1838 ein denk 
würdiger Tag. Von Leipzig kommend, 
erreichte damals der erste Eisenbahn 
zug die Station Gröba (später Riesa). 
Der aus einem Kloster hervorgegan¬ 
gene Marktflecken Riesa zählte in je 
nem Jahr knapp 2 000 Einwohner. Heute 
leben in der Industriestadt Riesa 56ÜQQ 
Bürger. Der VEB Stahl und Walzwerk 
und das Rohrkombinat sind die wichtig¬ 
sten Betriebe der Stadt. Und ohne den 
3,4 km langen Bahnhof (km 63,3-66,7) 
würden die anfallenden Transportaufga¬ 
ben nicht zu meistern sein. Derzeit ver . 
kehren täglich bis zu 400 Züge über 
Riesa. Im Bahnbetriebswerk Riesa sind 
rund 90 Triebfahrzeuge beheimatet. Sie 
tragen dazu bei, daß weit über den Ei¬ 
sen bahn knoten Riesa hinaus wichtige 
Zugförderungsaufgaben gelöst werden. 
Und das zu jeder Jahreszeit. Doch blik- 
ken wir zurück. Eineinhalb Jahrhundert 
Eisenbahngeschehen geben dazu einen 
guten Anlaß. 

Bahnhof und Elbbrücke entstehen 

Im Zusammenhang mit dem Bau der 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn (IDE) ent 
standene Streitigkeiten um die Linien¬ 
führung konnten bald beendet werden. 
Die Würfel waren gefallen; die Elbe 
wurde nahe der Ortschaft Riesa über¬ 
quert. Jetzt erwarb die Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie ein Gelände von 
240 m Länge und 180 m Breite. Hier 
sollte die Station für Riesa entstehen. In¬ 
des erwarteten die Rlesaer ihre Eisen¬ 
bahn mit Ungeduld. Immerhin waren 
schon mehrere Streckenabschnitte in 
Betrieb, und viele Geschäftstüchtige 
warben um den Begriff Eisenbahn, wo¬ 
mit die Bevölkerung regelrecht in 
Spannung versetzt wurde. So konnte 
man dazu in der örtlichen Presse fol 
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den nichts mehr im Wege, Am 7. April 

1839 wurde für die Reisenden in den 
drei Eröffnungszügen, ebenso wie für 
viele Schaulustige, das Überqueren der 
Elbbrücke zu einem beeindruckenden 
Erlebnis, das zwischen Leipzig und 
Dresden nur noch durch die Oberauer 
Tunneldurchfahrt überboten wurde 
(siehe Titelbild dieser Ausgabe - die 
Red.}, 

Die Anlagen werden vervollständigt 

Von nun an kamen auf der Station 
Gröba rasch weitere Bauten hinzu. Die 
beiden Hauptgleise erhielten bald über¬ 
dachte Bahnsteige. Ab dem 1 Oktober 

1840 begann der zweigleisige Strecken- 

3 


ausbau, wurden Fluren erweitert und 
erste Bahnwärterhäuser geschaffen. Am 
1, September 1844 weihte man ein zwei¬ 
stöckiges Empfangsgebäude ein. Schon 
jetzt zeigte sich, daß die Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn für die Stadt einen 
Gewinn brachte. 

Der Umschlag zwischen Elbkähnen und 
Eisenbahn hatte dabei eine nicht zu un¬ 
terschätzende Bedeutung. Schließlich 
ließ sich an diesem Kreuzungspunkt 
von Fluß und Eisenbahn der Hüttenfach¬ 
mann Schönberg nieder und gründete 
1843 ein Eisenhammerwerk. 

Riesa wird Eisenbahnknoten 

Ein weiteres wichtiges Ereignis für Riesa 


Anhalter Bahn (Herzberg-Röderau) an 
die LDE an und schuf dadurch eine 
wichtige Verbindung nach Berlin, Zu¬ 
rück zur Riesaer Industrie: 1854 erhielt 
das nun als „Gräflich Einsiedelsche Ei¬ 
senwerk" bezeichnete Hammerwerk 
das erste Anschlußgleis. 1859 wurden 
darauf bereits 1000 Wagen befördert! 
Inzwischen entstanden an der Elbe zahl¬ 
reiche Holz-, Stein-, Kohlen- und Ge¬ 
treidehand lungen. Die Güter mußten 
zunächst mit Fuhrwerken zu den Bahn¬ 
höfen gebracht werden. Der Wunsch, 
eine Gleisverbindung zum Elbufer zu 
schaffen, wurde 1863 durch einen An¬ 
schluß an die Chemnitzer Bahn erfüllt. 

Etwas muß geschehen! 

Der Bahnhof Riesa hatte nur eine ge¬ 
ringe Ausdehnung. Einen solch dynami 
sehen industriellen und damit verkehrs¬ 
fordernden Aufschwung hatte die IDE- 
Compagnie zunächst nicht erwartet. Als 
dann noch am 15. Oktober 1875 die 
Strecke Elsterwerda-Riesa eröffnet 
wurde und eine Fortsetzung nach Lom¬ 
matzsch-Nossen im Gespräch war so¬ 
wie die Pläne einer Elbkai- und Hafen¬ 
bahn Vorlagen, mußte dringend etwas 
geschehen! Die Würfei fielen schneit. 
Zwischen 1875 und 1880 verwandelte 
sich das Gelände um den Bahnhof in ei¬ 
nen riesigen Bauplatz. 


Außerdem eine neue Brücke 

Doch während der Umbauarbeiten ge¬ 
schah etwas Unvorhergesehenes. Die 
arg belastete Elbbrücke hielt dem Hoch 
wasser und Eisgang im Februar 1876 
nicht mehr stand und stürzte ein. Das 
war dann auch zugleich der letzte An¬ 
stoß, um die bereits lange diskutierte 
Übernahme der LDE durch den sächsi¬ 
schen Staat zu vollziehen. Rückwirkend 
vom 1. Januar 1876 an ging die LDE in 
Staatseigentum über; die Kosten für den 
Brückenneubau übernahm nun der 
Staat. Parallel dazu wurde der Eisen¬ 
bahnknoten Riesa ausgebaut. Ab dem 
5, April 1877 fuhren die Züge von Riesa 
nach Lommatzsch. Hinzu kam ein 
neues, stattliches Empfangsgebäude. 
Als Krönung wurde dann am 12, Fe¬ 
bruar 1877 die eiserne Eisenbahn- und 
Straßenbrücke dem Verkehr überge¬ 
ben. 

Der neue - nun breiträumige und bes¬ 
ser zugängliche Güterbahnhof konnte 
am 3. November 1879 eröffnet werden. 
Der alte Chemnitzer Bahnhof wurde im 
Dezember 1879 geschlossen. 


1 Einer der ersten Zuge fahrt 1839 über die 340 m 
lange Elbbrücke in Richtung Dresden. 

2 Lege des Sahnhofs Riesa im fahre 1876 

3 Zwei langjährige Lok Vertreter 1966 im Bw Riesa 

A Noch kein Sonderzug: Die 01 137 hat mit einem 
D-Zug vom Befehissteliwerk Ausfahrt bekommen 
(1973). 

5 1984 - weitere Lichtsignale werden montiert. 


folgte nur wenig später: Am 9. Mai 1845 
wurde der erste Spatenstich zum Bau 
der Riesa-Chemnitzer Eisenbahn vollzo¬ 
gen, Dieser Schienenstrang öffnete 
dann das Tor zum industriellen Hand¬ 
werk des Erzgebirges und zur böhmi¬ 
schen Kohle. Mit seiner Inbetrieb¬ 
nahme am 29. August 1847 erhielt Riesa 
einen zweiten Bahnhof. Er wurde später 
durch einen Gleisanschluß mit dem 
Leipzig-Dresdner Bahnhof verbunden. 
Am 1. Oktober 1848 schloß die Berlin- 


Hafen- und Anschlußbahnen 

Noch aber fehlte die neue Verbindungs¬ 
bahn zum Elbkai, Die 1,63 km lange und 
in einer Steigung von 1:100 liegende 
Strecke wurde dann am 1. Juni 1887 er 
öffnet. Bemerkenswert ist dte Tatsache, 
daß sie nicht als Anschlußbahn, son¬ 
dern als Nebenbahn betrieben werden 
mußte. Das Bedürfnis, die Eibkaianla- 
gen zu erweitern und den Schiffen 
Schutz zu bieten, führte schließlich zum 
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Tabelle Oie In Riesa beheimateten Lokomotiven (1846-1903} 


Bezeichnung Bauart Hersteller Einsatzzeit Vorrangiger Verwendung s- Bemerkungen 

in Riesa zweck 


RIESA 1 Bn2 Hawthorn 1846-1867 Rangier u. Streckendienst 


Bau eines Hafens, Man nutzte die Mün¬ 
dung des Döllnitzbaches und verband 
den Hafen mit den Kaianlagen, Die 
gleichzeitig angelegte und 5 km tange 
Trasse entlang des 700 m langen Hafen¬ 
beckens wurde am 3. September 1888 
in Betrieb genommen. 1890 hatten die 
ständig erweiterten Gleisanlagen des Ei¬ 
senhammerwerkes schließlich den Cha¬ 
rakter einer Werkbahn erhalten. Auch 
die Anlagen der Hafenbahn vergrößerte 
man, und mehrere Industrieanschlüsse 
kamen hinzu. 

Der Bahnhof wird immer größer 

Weitere bedeutende Bauvorhaben 
konnten 1913 und 1914 verwirklicht 
werden. Darin einbezogen waren vor 
allem die Bahnanlagen, beispielsweise 
die Tunnelunterführungen zu den Bahn¬ 
steigen, Die Arbeiten insgesamt konn 
ten erst drei Jahre nach Übernahme der 
sächsischen Staatsbahn durch die 
Reichsbahn - im Jahre 1923 - beendet 
werden. 

1929 gründete die Reichsbahndirektäon 
Dresden in Riesa ein Reichsbahnamt. 
Bereits einige Jahre zuvor wurde der 
Bahnhof Riesa Hafen eine selbständige 
Dienststelle. 

Riesa hatte sich zu einem bedeutendem 
Verkehrsknoten im Schienennetz des 
Landes entwickelt. Mehr als 1 200 Eisen 
bahner waren hier in den 20er und 30er 
Jahren beschäftigt. 

Kurz vor Kriegsende zerstörten die Fa¬ 
schisten einen Teil der Bahnanlagen. 
Die Elbbrücke, ein Stellwerk, die Lok- 
örehscheibe, die Wasserstation sowie 
mehrere Einfahrgleise wurden sinnlose 
Opfer. Doch die Schäden hielten sich in 
Grenzen. Der Zugverkehr war nur 
kurze Zeit unterbrochen. 

Das neue Zeitalter 

Am 1. Juli 1945 rollte der Verkehr wie¬ 
der über die behelfsmäßig instand ge¬ 
setzte Brücke. Den schweren Anfangs 
jahren folgten in den 60er Jahren die 
Modernisierung und Erneuerung vieler 
Anlagen. 1964 begann der Bau einer 
neuen Efbbrücke, diesmal mit dem Ziel, 
Eisenbahn- und Straßenverkehr zu tren¬ 
nen. 

Der nun doch alt gewordene, seit 1945 
nur noch eingleisig befahrene Brücken¬ 
bau bot nicht genügend Lichtraummaß 
für die geplante Elektrifizierung. Am 
27. Juli 1966 konnte die neue Stahfkon- 
struktion ihrer Bestimmung übergeben 
werden. Mit dem von Berlin kommen¬ 
den D 70 wurde der Regelbetrieb über 
das neue Bauwerk aufgenommen. 
Nachdem die gesamte Trägermasse in 
die Mitte der Pfeiler gerückt wurde, 
konnte nach einer nur 14$tündigen To 
talSperrung am 24. Mai 1967 der zwei¬ 
gleisige Betrieb über die Elbe aufge¬ 
nommen werden. 

1962 und 1964 kamen erste Dieselloko 
motiven nach Riesa. Sie lösten die 
Dampftraktion im Rangier und Bergbe 
trieb ab. Erste Großdieselloks anderer 


STEIGER 

1 Sn2 

Stephenson 

1846-1874 

RIESA 


Stephenson 

1846-1873 

PEGASUS 

1 A1n2 

Sä/Masch. 

1839-1861 T) 

ELSE 

1 A1n2 

Borsig 

1848-1960* 1 

REESA (Via) 

1 A1n2 

Hartmann 

1868-1094 

OSTRAU 

1 Bn2 

Hart mann 

1855-1892 

ELBE m 

1 Bn2 

Henschel 

1075-1924 

RIESA (lllb) 

,1 Bn2 

Hertmann 

1895-1924 

23 16 1’ 

rCrha Babelsfaß rg 

1959-1961/ 

34* 73 (lllb) 

1 Bn2 

Hartmann 

1969-1972 

1874-1920 

34 M (VlbV) 

1Bn2v 

Harlmann 

1892-1926 

36**(VmV2) 

2Bn2v 

Hartmann 

1909-1930 

30 ai {XIIH2) 

rchz 

Hertmann 

1921-1964* 

3S liMfl (pr P8) 

TCb2 

Schwarzkopff 

1923-1970 

39**(prfrfflJ 

u. e. 

VDTh3 Borsig 

1949-1959 

41 

1'DI'hZ 

Schwa rakopff 

1942-1946* 

43 

1'Eh2 

u. a. 

Henschel u. a. 

(einzelne Stücks.) 
39er Jahre* 

44 

1'Eh3 

Henschel u. a. 

(einzelne Stückz.) 
1968-1909* 

50 

rih2 

Wien u. a. 

(einzelne Stücks.) 
1951/1966-1070 

52 

1'Eh2 

verschieden 

1943-1947/ 

53 K (V) 

Cn2 

Eßlingen 

1951/1968-1970 

1668-1924 

55 ,s23 (pr G8) 

Dh2 

Vulcan 

1934-1947 

56* (pr G8 1 ) 

fDK3 

Henschel 

1947-1902 

Sa^prGS 2 ) 

1'Dn2v 

Heese hei 

1934-1947 

57* PCI Hv) 

Eh2v 

Hartmann 

1919-1931 

58* (XII Bj 

1Eh3 

Hertmann 

1939-1960 

5B W3, (prGl2) VEh3 

Henschel u. a. 

1934-1974 

5fl*(RekoG12) VEM 

Raw Meiningen 

1950-1963/ 

64 (Einheit*- 

VCT'hat verschieden 

1965-1979 

1936-1939/ 

k>k) 



1945/46 

71 3 (IVT) 

rsrnat Hartmann 

1898-1951 

74 (pr Ti 2) 

rchzt 

Union u.ß. 

1924-1936 

75* (sä XiV HT) Verhüt Hart mann 

1940-1954 

86 (Einheiis- 

TOi'M 

verschieden 

30er Jahre 

m 

89 r ’(aA VT} 

Cn2t 

Hartmann 

1072-1967 

9f* w (pr T9} 

VCnZt 

Union 

T939-1943/ 

92 (pr T13) 

Dn2t 

Union 

1947-1962 

30er Jahre 

94'^'(säXlHT)Eh2t 

Ha rl mann 

1910-1970 

98* (sä VII T) 

Bn2t 

Hartmann 

1075-1964 

W 1 (310.1) 

Cn2t 

CSD 

1942-1945 

98” (95,11) 

1 Bn2t 

Hart ma nn 

1066-1902 

Kö (Motor] ok) 

Bdm 

KrausS g.a. 

ab 1934 

V 15 (101/102) Bdh 

LKM 

ab 1962 

V 23 (102°) 

Bdh 

LKM 

ab 1968 

V 60 (105/106) DdK 

LEW 

ab 1964 

V 180(118} 

CC 

LKM 

1970-1973 

V 200 (120) 

Co f Co H 

Woroschi- 

ab 1978 


(bei LD£) 

Rangier- u. Streckendienst 
(belRC) 

Rangier- u. Streckendienst 1873 verkauft 
(bei hC) 

Rangier u. Streckendienst 
(bei IDE) 

Rangier- u. Streckendienst 
(bei LDE} 

Streckendienst für LDE 
Streckendienst für R-C 

Streckendienst/Hafenbahn ab 1894 FRANKEN 


BERG 


Stree kend ienst/ Hafenbah n 
Personen rüge 


Rangier- u. Streckendienst/ 
Hafenbahn 

Personen rüge 
Personenzüge 
Personenzüge 
Personenzüge 
(auch Ell^u D-Züge) 
Personenzüge (auch D- 

Abgabe/Reko 

Züge} 

Streckendienst 

Abgabe Rostock 

Streckendienst 

Abgabe Chemnitz 

Streckendienst 

Abgabe RawCottb, 

Streckendienst 

Abgabe Hilbersdorf 

Güterzüge 

Abgabe Raw Cottb, 


Abgabe Luckau 

Rangier' u. Streckendienst 
bet LDI u, Staatsbahn 


Streckendienst 


Personenzüge 

Abgabe Pirna 

Rangier- u, Streckendienst 
Rangier- u. Streckendienst 
Personenzüge 

Abgabe Werdau/ 
Zwickau 

Persünenzüge 


Ra ng le rdle n st/ H aJe n ba hn 
Rangle rdle nst/ Hafen bahn 

Abgabe Rochlitz 


Ra ngle rdle n st/ Hefe n ba hn 

Rangierdlenst/Hafenbahn 

Rangierdienst/Hafen bahn 

Ra ng re rd len st/ Hafe n bahn 

Rangier- u, Streckendienst 

Rangierdienst 

Rangierdienst 

Rangierdienst 

Rangier- u, Streckendienst 

Streckendienst 

Güterzüge 


lowgrad 

E 42 (242) Bo'Bo' LEW ab 1976 

(250) Cc/Co' LEW ab 1982 


Streckendienst 

Streckendienst 


Hinweis: 

Der Begriff „Streckendienst* umfaRt alte Zugarten. Lokomotiven, bei denen Riesaer Personale nur Aushilfsdien 
sie leisteten, hzw. auf Lokomotiven: fremder Bw fuhren {so BR 22 oder BR 243), wurden nicht erfaßt. Die Zusam¬ 
menstellung ergänzten die Herren M, Gdbier (Bw Riesa} und K, RaunHsehke (Dobeln). 

Fußnoten: 

1) auch ln Leipzig; 2) auch In Dresden; 3) nicht durchgehend; 4} nur wenige (einzelne) Maschinen 
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Bw gehören seit 1966 zum täglichen konnte der elektrische Zugbetrieb in 
Bild. Richtung Dresden aufgenommen wer¬ 

den, Seit dem 1. Juni 1970 ist die ge- 
Der Knoten Riesa kommt unter Strom samte Strecke Leipzig-Dresden mit El¬ 
in die Rekonstruktion der Strecke Leip- loks befahrbar. Die letzte Dampfloko 

zig-Dresden mit dem erneut zweigleisi- motive des Bw Riesa wurde 1979 außer 

gen Ausbau - 1946 mußte das zweite Dienst gestellt. In Riesa selbst wurden 

Gleis abgebaut werden - wurden euch im November 1976 die ersten Elloks 

die Gleisanlagen des Bahnhofs Riesa (BR 242) beheimatet, 

einbezogen. Neue Weichen und Gleise Bereits 1973 erhielt der Bahnhof Riesa 

waren zu verlegen. Von 1967 bis 1969 anstelle der Formsignale die ersten 

standen außerdem die umfangreichen Lichtsignale. Das Empfangsgebäude 

Vorarbeiten zur Elektrifizierung des wurde ebenfalls modernisiert und dem 

Knotens Riesa im Vordergrund, An- gestiegenen Verkehrsaufkommen ange- 

schließend wurden eine Umformersta- paßt. Ein Auslandschalter, elektrische 

tion (Unterwerk), 197 Fahrleitungsma- Fahrtanzeiger sowie der Einsatz von mi¬ 
sten und mehrere Kilometer Fahrdraht ^rechnergesteuerten Fahrkartenauto¬ 
gezogen, Am 28, September 1969 maten sind dafür Beispiele. 

6 


* 



6 1966 hatte die 22er den D 84 mit einer aus 11 
Wagen bestehenden Doppelstück Zugeinhert in 
Fahrt zu bringen 

7 Ende der 60er Jahre; Traktionswechsel - 
BR 22/V180 

Fotos: Sammlung R G riesbammer, Riesa (I); 
Sammlung Verfasser (2); D. Wünschmann, Leipzig 
(3); Verfasser (4, 6 und 7); O. Ludewig, Wülkwitz {5} 


Die Aufnahme des elektrischen Zugbe¬ 
triebes nach Falkenberg {Elster} ab 
29. November 1986 und Elsterwerda ab 
14. Dezember 1986 trugen dazu bei, 
den Eisenbahnknoten Riesa weiter zu 
modernisieren. Die Vorbereitungen für 
den elektrischen Zugbetrieb in Rich¬ 
tung Döbeln laufen z. Z. auf Hochtou¬ 
ren, Nicht zu unterschätzen sind die aus 


Anlaß des 150jährigen Bahnhofs- und 
Streckenjubiläums vorgenommenen Sa- 
nierungs-, Rekonstruktions- und Aus¬ 
bauarbeiten. Dadurch konnten auch die 
Arbeits- und Lebensbedingungen der 
1 600 Eisenbahner des Dienstortes Riesa 
verbessert werden. Er gehört übrigens 
zu jenen Bereichen der Deutschen 
Reichsbahn, von denen in den zurück¬ 
liegenden Jahren zahlreiche Initiativen 
für eine erfolgreiche Arbeit aller Eisen¬ 
bahner unseres Landes, ausgingen. 

Zunächst nur ein Maschinenbaus 

Die LDE-Compagnäe hatte bereits vor 
dem Bau ihrer Bahnanlagen festgelegt, 
wo sie ihre Lokomotiven stationieren, 
warten und pflegen wollte. 

Neben den Endpunkten Leipzig und 
Dresden sollte dies auch in Wurzen, 
Luppa-Dahlen, Oschatz und Riesa ge¬ 
schehen, Während Lokomotivbehand- 
lungsanlagen in Dahlen und Oschatz 
nur für kurze Zelt benötigt wurden, war 
Riesa als mittlerer Streckenpunkt schon 
von Anbeginn als eine bedeutende Lok- 
Station geplant. 

Mit dem Bau der ersten Anlagen ent¬ 
stand hier 1837 ein Maschinenhaus für 
zwei Lokomotiven mit innenliegendem 
Wasserbrunnen und mit einer auf Ku¬ 
geln laufenden sowie von Hand zu be¬ 
dienenden Drehscheibe. Die ersten 
englischen Maschinen gehörten zum 
Leipziger und Dresdner Bestand, wur¬ 
den hier nur mit Koks und Wasser ver¬ 
sorgt, entschlackt und bis zur weiteren 
Fahrt im Lokschuppen untergestellt. 
Doch schon wenig später beantragte 
die Station Riesa zwei eigene Maschi¬ 
nen und größere Wartungsanlagen, 
1850 entstand dann parallel zum Emp¬ 
fangsgebäude eine nun gleich zweiglei¬ 
sig angelegte Maschinenhalle für vier 
Lokomotiven. Uber der Halle waren je¬ 
doch Wohnungen eingebaut, die als¬ 
bald vom Begutachter Andreas Schub¬ 
ert - dem Erbauer der SAXONIA - als 
unzweckmäßig bezeichnet wurden. Mit 
Übernahme der Riesa-Chemnitzer Bahn 
durch die LDE im Jahre 1862 wurde 
schließlich erneut ein größeres, jetzt für 
sechs Lokomotiven bestimmtes, Ge¬ 
bäude geschaffen. 

Maschinen bahn hol und 
Ringlokschuppen 

Doch auch diese Anlagen entsprachen 
bald nicht mehr den gestiegenen Anfor¬ 
derungen. 1876 kam ein 16standiger 
Ringlokschuppen hinzu. Er wurde 
außerhalb des Personenbahnhofs ge¬ 
baut und als Maschänenbahnhof be 
zeichnet. Ein Lokomotivdienstgebäude 
war nicht vorhanden. Die Schränke des 
Personals standen zwischen den Stän¬ 
den. Zum Waschen mußte das warme 
Wasser der Lokomotiven genügen. 

Mit dem Ausbau des Güterbahnhofs 
von 1876 bis 1879 war ein weiterer 
Ringlokschuppen mit 25 Ständen (in 
Höhe des heutigen Stellwerks 1) geplant. 
Als Standort erwies sich aber das Gleis- 
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dreieck der Verbindungskurve als gün¬ 
stiger. Ein 26(!}ständiger Ringlokschup- 
pen wurde hier 1891 eingeweiht. Die 
mit einer Werkstatt und Verwaltungsge¬ 
bäuden ausgestattete Maschinenstation 
erweiterte man im Jahre 1900 durch ei¬ 
nen Neubau mH sieben Lokständen. Der 
bisherige Maschinenbahnhof wurde zu 
dieser Zeit aufgelöst und in eine Entseg- 
chungsanEage umgewandelt. 1912 er¬ 
hielt das neue Gebäude eine zentrale 
Rauchabzugseindchtung. 1915 konnte 
durch eine Tunnelunterführung ein ge¬ 
fahrloser Zugang für die Personale zum 
Heizhausgelände geschaffen werden. 

Von nun an 8w Riesa 

1925. wurde das Lokomotiv- und Werk 
Stätten wesen der DRG neu geordnet. 
Für die bei den Länderbahnen unter¬ 
schiedlich bezeichneten Lofcomotivbe 
handiungsanlagen galt jetzt einheitlich 
die Bezeichnung Bahnbetriebswerk. Die 
Bahnbetriebswerke unterstanden den 
Maschinenämtern der Reichsbahndirek’ 
honen. In Riesa wurde die damit ver¬ 
bundene Neustrukturierung erst ab Mai 
1929 wirksam. Der Bahnhof, das Bahn¬ 
betriebswerk, die Bahnmeisterei sowie 
die Sicherungs- und Fernmeldemeiste¬ 
rei galten jetzt als selbständige Dienst¬ 
stellen. Das neu gegründete Bw behei¬ 
matete damals 81 Lokomotiven und be¬ 
schäftigte 812 Eisenbahner. Zum Bw ge 
horten die Lokomotivbahnhöfe Großen« 
hain Cottbuser Bahnhof, Röderau, 
Oschatz und Strehla. Erst 1962 kam Dö¬ 
beln als Außenstelle hinzu. 

Lange Zeit war das Bw Riesa nur für 
Zugförderungsleistungen in der nähe¬ 
ren Umgebung zuständig. 

Der Lokomotiveinsatz 

Sämtliche bisher in Riesa beheimateten 


Lokomotivbauarten sind aus der Tabelle 
ersichtlich. Die nachstehenden Ausfüh¬ 
rungen enthalten daher nur ergänzende 
Informationen. 

Die Riesaer Personale fuhren anfangs 
nur selten auf der Strecke, Sie verrich¬ 
teten hauptsächlich Rangierdienste, Vor 
allem-bei der IDE gaben viele Jahre die 
in Leipzig und Dresden beheimateten 
Maschinen den Ton an. Erst mit Inbe¬ 
triebnahme des eigenen Maschinen¬ 
bahnhofs im Jahre 1876 fuhren Riesaer 
Personale mit ihren Maschinen nach 
Leipzig und Dresden, aber auch ver¬ 
stärkt nach Jüterbog und Chemnitz. Au¬ 
ßerdem gab es zahlreiche Maschinen, 
die ihren Dienst auf dem neugeschaffe¬ 
nen Rangierbahnhof und den Hafen- so¬ 
wie Kaianlagen verrichteten. Der vielfäl¬ 
tige Bestand an Lokomotiven erreichte 
zu Beginn der 40er Jahre dieses Jahr 
hunderts einen Höhepunkt. Neben den 
eigenen Baureihen liefen auch französi¬ 
sche und polnische Beutefahrzeuge. 
Mehrere durch die Knegswirren nach 
hier verschlagene Einzelgänger kamen 
hinzu» 

Nach dem zweiten Weltkrieg wurde der 
Lokomotivbestand erstmals am 27. Juli 
1945 erfaßt. Zu diesem Zeitpunkt exi¬ 
stierten 78 Maschinen, die sich in 13 
Baureihen aufteilten. 37 Lokomotiven 
waren schadhaft oder galten als ver¬ 
mißt. Erst 1950 konnte das Bw seinen 
Lokomotivbestand wieder in geregelte 
Bahnen bringen. 

Eine Vielzahl preußischer P8 (Bau¬ 
reihe 38} r einige P 10 (Baureihe 39°), als 
auch Maschinen der Baureihen 58 und 
94 gehörten dann für längere Zeit zum 
Bw Riesa. Am 1. Dezember 1955 gab es 
hier die Baureihen 38 [6), 39 (5), 56 1 (5), 
58 (19), 89 (10), 92 (1), 94 (14) und 98 (2), 
Diese 62 Lokomotiven rangierten in 


Riesa, Riesa Hafen, Oschatz und Gro¬ 
ßenhain, fuhren Nahgüterzüge nach 
Wurzen, Coswig, Falkenberg (Elster), 
Döbeln und Elsterwerda, bespannten 
die schweren Dgrchgangsgüterzüge im 
Ringverkehr zwischen Leipzig und 
Dresden, nach Karl-Marx-Stadt und 
Senftenberg. Sie erbrachten aber auch 
vor Personenzügen bis Leipzig, Dres¬ 
den, Nossen, Karl-Marx-Stadt und Jüter¬ 
bog große Leistungen, Von 1951 bis 
1959 übernahm das Bw Riesa Schnell- 
Zugleistungen zwischen Karl-Marx- 
Stadt und Berlin. Dazu wurden meist Lo¬ 
komotiven der Baureihe 39 bereitge¬ 
stellt. 

Am 21. März 1962 begann mit drei V 15 
die Traktionsumstellung von der 
Dampftraktion auf die Dieseltraktion. 
Die ersten elektrischen Fahrzeuge ge¬ 
langten im November 1976 (BR 242) zum 
Bw-Bestand, die Baureihe 250 wurde 
erst ab Mai 1982 beheimatet. 

Am 25. Mai 1979 verabschiedete sieh 
die Dampflokomotive mit den letzten 
Planleistungen endgültig vom Bw Riesa. 
Zuletzt waren die Lokomotiven 58 3039 
(Riesa) und 58 3052 (Döbeln) im Einsatz. 
1988 verfügte das Bw Riesa über 76 Lo¬ 
komotiven, darunter 23 Elloks. Ein Teil 
der Personale fährt seit Jahren auf Loko¬ 
motiven der Baureihe 243 des Bw Dres¬ 
den. Die Zukunft wird auch für Riesa 
große Sespannungsleistungen bringen. 
Heute ist das Bw Riesa keine lokale 
„Zwischenstation“ mehr, sondern zu ei¬ 
nem geachteten Partner neben den 
ganz großen Bahnbetriebswerken der 
Deutschen Reichsbahn geworden. 

Für die Auskünfte und Unterstützung 
dankt der Autor den Kollegen Michael 
Göhler (Bw Riesa) und Karl Raunitschke 
(Döbeln), 


Riesaer Werklokomotiven 


Oie Lokomotive 2 des VEB Bin¬ 
nenhäfen Oberelbe, Hafenbahn 
Riesa, wurde vom LKM Babels 
berg I960 mit der Fabrik-Num 
mer 253 019 an die DR ausgelie¬ 
fert. Als V 15 1018 gehörte die 
Maschine bis 1. September 1965 


zum Bestand des Bw Riesa. Und 
auch heute ist sie gelegentlich 
hier zu sehen, um anfallende Re 
paraturen im Aufträge des VEB 
ausführenzu lassen Diese Auf 
nähme entstand Mitte 1984 im 
Bw Riesa 
7e;rf und Foto: 

M. Göhler , Riesa 


Schon sehr zeitig verließ diese 
ex sä VtIT die Gleise der Staats 
bahn. Von 1927 bis 1946 war die 
ehemalige 987055 - bis 1920 als 
lEFLAND bezeichnet - Werktok 
des heutigen Stahl - und Walz¬ 
werkes Riesa und von 1946 bis 
1961 im Glaswerk Freital einge 
setzt. 


Unser Foto zeigt die Maschine 
1930 im Bw Riesa, wo sie bereits 
eine Gastrolle gab. 

Foto: Hubert, 

Text und Foto Sammlung: 

R Schefffer, Oschatz 
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Im Wandel 
der Zeiten 


Geht es um den Eisenbahnkno 
ten Riesa - die Elbbrücke gehört 
dazu. In der 150jährigen LDE Ge 
schichte wurden hier vier Brük- 
ken errichtet. Nebenstehende 
colorierte Postkarte aus dem 
Jahre 1910 zeigt die 1877 und 
1878 entstandene Doppelklicke 
für den Schienen und Straßen 
verkehr. Noch einige Tage vor 
dem Ende des zweiten Weih 
kriegs beschädigt, konnte dieses 
Bauwerk bereits am 1, Juli 1945 
wieder in Betrieb genommen 
werden, wobei sich von nun an 
Straße und Eisenbahn eine 
Brücke teilen mußten Seit dem 
27, Juli 1966 ist eine neue, lei* 
stungsfähige Eisenbahnbrücke in 
Betrieb (Bild unten), 

Fotos: Beschaffung K. Schmidt, 8ad 
Sulza B. Sprang, Berlin 
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Dipl.-Ing. Heinz Schnabel, Leiter 
der Arbeitsgruppe 
„Nachbau SAXONIA" im 
Ministerium für Verkehrswesen, Berlin 


Die SAXONIA, Original 
und Rekonstruktion 

Die SAXONIA war die erste brauchbare 
deutsche Lokomotive. Sie wurde 1838 
von Professor Johann Andreas Schubert 
(1808-1870) in der Maschinenbauan* 
stalt Übigau bei Dresden entworfen und 
gebaut. Das geschah zu einer Zeit, ab 
in England ab 1828 bereits über 140 Lo¬ 
komotiven entstanden waren. Zum 
nicht unwesentlichen Teil wurden sie 
nach Nordamerika exportiert, und auch 
der erste deutsche Ebenbahnzug vun 
Nürnberg nach Fürth fuhr 1835 mit ei¬ 
ner englischen Lokomotive. 

Für die Zurückhaltung der deutschen 
Unternehmer beim Lokomotivbau gab 
es drei Gründe. Einmal war es das feh¬ 
lende Know-how, die fehlende Techno¬ 
logie also, zum anderen mangelte es an 
den erforderlichen Werkzeugmaschi¬ 
nen. Und zum dritten waren wirtschaft¬ 
liche Gründe ausschlaggebend- Wäh¬ 
rend die englischen Firmen Robert $te* 
phenson ö Co. in Newcastle, Sharp, Ro¬ 
berts ö Co* in Manchester und Feston, 
Murray & Jackson in Leeds als speziali¬ 
sierte Fabriken die Lokomotiven preis¬ 
wert und zu garantierten Terminen an- 
boten, waren die erst zu konstruieren¬ 
den und in Einzelanfertigung herzustel¬ 
lenden deutschen Lokomotiven teuer 
und unerprobt. Vor allem der zuletzt ge¬ 
nannte Fakt führte dazu, daß sich die 
Bahnunternehmer Angebote aus dem 
Inland durch Baumuster vorstellen tie- 


1 und 2 Der erste Radsatz ist bst fertiggesteflt. 

3 Das Laufwerk der neuen SAXONIA montierten 
Fachleute mit viel handwerklichem Geschick. 

4 Dagegen wurde der Kessel im heutigen VEB 
Dampfkesselbau Dresden Übigau hergesteift, also 
in lenem Betrieb, wo bereits vor 150 Jahren die er¬ 
ste SAXONIA unter Anleitung von Professor Johann 
Andreas Schubert entstand. 

5 Inzwischen ging der Kessel auf Reisen, ln Halle 
an gekommen, wurde er auf dem Laufwerk befe¬ 
stigt. Nun steht die neue SAXONIA bereits auf dem 
Gleis 

6 in der Einsatzstelle Waren des Bw Neu¬ 

strelitz bauten Eisenbahner den Tender für diese 
Maschine, 

7 Am V Oktober 19SB war es dann soweit: Die 
neue SAXONIA wurde im Raw Halle angeheizt. Alle 
Arbeiten der Beteiligten hatten sich gelohnt. Die 
Maschine lief zur vollsten Zufriedenheit, 

* 

■Fotos: ß Sprang, Berlin 


ßen, Das war für die Maschinenbauer 
mit hohen Kosten und einem hohen 
Risiko verbunden. Unter diesen Um¬ 
ständen wird das Verdienst von Profes¬ 
sor Schubert erst richtig deutlich. 

Das Original 

Der irrt Juni 1836 gegründete Dresdner 
Actien-Maschinenbau-Verein eröffnete 
am 1. Januar 1837 in Übigau bei Dres¬ 
den eine Maschinenbau-Anstalt. Leiter 
des Unternehmens wurde Professor 
Schubert. Zu der Zeit war der Bau der 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn in vollem 
Gange, und neben dem ADLER in Nürn¬ 
berg dienten bereits mehrere englische 
Lokomotiven als Baufahrzeuge im Leip 
ziger und Dresdner Raum, 

Professor Schuberts Absicht, Lokomoti¬ 
ven zu bauen, war also ein technisches 
und wirtschaftliches Wagnis. Es lag kein 
verbindlicher Auftrag vor. Welche Kraft 
der Bau der SAXONIA schließlich dem 
Übigauer Unternehmen kostete und 
welche Sorgen entstanden, mag daran 
zu erkennen sein, daß Schubert sich 
erst nach zwei Jahren entschloß, der 
SAXONIA eine zweite Lokomotive fol¬ 
gen zu lassen. Die Ursache ist wahr¬ 
scheinlich darin begründet, daß Profes¬ 
sor Schubert im Frühjahr 1839 ange¬ 
sichts des wenig verheißungsvollen Ein¬ 
flusses der im Lande weilenden engli¬ 
schen Lokomotivführer nicht mit siche¬ 
ren Bestellungen durch die Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn rechnete; er wollte 
für die Maschinenbau-Anstalt kein wei¬ 
teres Risiko eingehen. Als sich Profes¬ 
sor Schubert schließlich doch dazu ent¬ 
schloß und als zweites Fahrzeug die 
PHÖNIX baute - sie absolvierte am 
12. April 1840 ihre Probefahrt -, bestä¬ 
tigten sich seine Vermutungen: Die Ei¬ 
sen bahn Verwaltung kaufte diese zweite 
Lokomotive nicht. Statt dessen führte 
der starke englische Einfluß bis zum 
Jahre 1850 zur Beschaffung von insge¬ 
samt 62 englischen Maschinen. 1847, 
als die SAXONIA noch voll im Reserve¬ 
dienst stand, waren bereits neun der 
englischen Maschinen ausgemustert. 
Wollte Professor Schubert mit seinem 
Erstlingswerk gegen die vorherr¬ 
schende Macht der englischen Lokomo- 
tivfirmen bestehen, mußte er vor allem 
die vorhandenen Fehler und Mängel 
der ausländischen Maschinen durch 
Verbesserungen von vornherein aus¬ 
schließen. Professor Schubert war aber 
durch den gestützten überhängenden 
Steh kesse! durch eine Laufachse den 
englischen Lokomotivbauern voraus. 
Erst 1842 wurden die Rothwell-Maschi- 
nen COMET, FAUST, BLITZ und 
WINDSBRAUT nachgerüstet, um die 
Laufeigenschaften zu verbessern; denn 
auch bei den 1 AI Lokomotiven hatte 
sich die hintere Stehkessefabsfützung 
bewährt. Die Vorsicht Stephensons, we¬ 
gen des anstandsloseren Befahrens von 
Gleisbögen die Spurkränze des 
Treibradsatzes entfallen zu lassen, teilte 
Professor Schubert gleichfalls nicht. Er 


führte alle Radsätze mit Spurkränzen 
aus. 

Wie bei den ersten bayerischen Eisen¬ 
bahnen, der Ludwig-Eisenbahn Nürn¬ 
berg-Fürth und der München-Augs¬ 
burger Eisenbahn, waren auch mit den 
ersten Lokomotiven für die Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn englische Lokomo¬ 
tivführer angereist. Ihnen oblag zu¬ 
nächst die Montage der in Kisten gelie¬ 
ferten Einzelteile zum einsatzfähigen 
Fahrzeug, die Führung der Lokomotive 
und die Ausbildung deutscher Lokomo¬ 
tivführer. 

Vom Berufsstand waren diese engli¬ 
schen Spezialisten Ingenieuren gleich¬ 
zusetzen, Sie handelten natürlich als In¬ 
teressenvertreter ihrer englischen Lie¬ 
ferfirmen, um .das vorhandene Mono¬ 
pol ausbauen zu können. So ist belegt, 
daß der Lokomotivführer der COMET, 
John Robson, in Leipzig das Betaden der 
SAXONIA mit Koks verhinderte. Be¬ 
kanntlich erreichte Professor Schubert 
dadurch nicht den Anschluß an den 
dritten Zug des Eröffnungstags. Solches 
Ränkespiel setzte sich bis zu Sabotage¬ 
akten fort. 

Durch diese Situation bedingt, stand 
Professor Schubert vor der Aufgabe, 
seine SAXONIA selbst zu führen. Von 
der Kunst des Lokomotivführers hing 
schließlich das Gelingen einer stör¬ 
freien Fahrt ab. 

Blicken wir aber nun in die jüngste Ver¬ 
gangenheit! 

Die Rekonstruktion 

Eine am 11, Oktober 1985 gebildete Ar¬ 
beitsgruppe zum Nachbau der SAXO¬ 
NIA war aufgrund fehlender techni¬ 
scher Angaben zunächst zu folgenden 
Entscheidungen gekommen: 

7. Die technischen Aussagen einer 
Blaupause als einzige technische Über¬ 
lieferung von Professor Schubert und 
das von N. N. W. Meißner 1839 in Leip¬ 
zig und Dresden herausgegebene Buch 
„Geschichte und erklärende Beschrei¬ 
bung der Dampfmaschinen, Dampf¬ 
schiffe und Eisenbahnen" mit seinen 
technischen Angaben zur SAXONIA 
dienen als Grundlage für die Verma- 
ßung und den Nachbau der Bauteile. 

2. Für die bauliche Durchbildung der 
Einzelteile, ihrer Form und Konstruktion 
sind die Literaturaussagen um 1837 bis 
1839 auszuwerten. Dem Entwicklungs¬ 
stand im englischen Lokomotivbau ist 
besondere Bedeutung beizumessen, da 
er auch Professor Schubert als Vorbild 
diente. Gleiches gilt für die damals ge¬ 
bräuchlichen Fertigungstechnologien 
im Maschinenbau. 

3. Technische Forderungen, die sich 
aus Gründen der technischen Sicher¬ 
heit aus den geltenden Normen und Be¬ 
stimmungen (TGL) ergeben, sind so zu 
erfüllen, daß die optische Identität mit 
dem Original nicht beeinträchtigt wird. 
Ausgehend von diesen Prämissen, 
stand von vornherein fest, daß nur an 
solchen Bauteilen moderne Fertigungs- 
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verfahren (z. ß. £-$chweißungen} zur 
Anwendung kommen können, die das 
optische Bild der Originaltreue nicht ge¬ 
fährden. Der Lokkessel wurde im heuti¬ 
gen Dampfkesselbau Dresden Übigau, 
der Geburtsstätte des Originals, als 
Schweißkonstruktion berechnet und ge¬ 
baut. 

Die angesetzte Rauchkammer und die 
Feuerlochtür sind jedoch genietet. Der 
Rahmen als Holzfutterrahmen entstand 
getreu dem Vorbild in Nietausführung. 
Alle Ausrüstungsteile für den Kessel, 
wie . Federwaage-Sicherheitsventile, 
Dampfpfeife, Speisepumpen {Plunger¬ 
pumpen an den Kolbenstangen ange- 
lenkt) und Regler, wurden in Handar¬ 
beit hergestellt. 

Große Probleme bereitete die Steue¬ 
rung der Dampfmaschine. Bekanntlich 
hatte die SAXONIA, ähnlich den engli¬ 
schen Lokomotiven ADLER und CO¬ 
MET, ein©.sogenannte Hebelsteuerung 
ohne Dampfdehnungsstufe (Volldruck- 
dampfmaschine). Da um 1038/39 be¬ 
reits die Gabelsteuerung als Vorläufer 
der kurz darauf von Stephensort ange 
wendeten „Stephensonsteuerung mit 
offenen Stangen" bei den englischen 
Lokomotiven der Leipzig-Dresdner Ei¬ 
senbahn vorhanden war, entschloß sich 
die Arbeitsgruppe für eine Stephenson- 
steuerung mit offenen Stangen, Die da¬ 
mit mögliche Füllungsregeiung zwi¬ 
schen 0 und 84 % bei Vorwärtsfahrt war 
für diese Entscheidung ein ausschlagge¬ 
bender Faktor. 

Der Nachbau 

Die Dampfmaschine einschließlich 
Triebwerk und Radsatzgruppe wurde 
als Originalnachbildung gefertigt, wo¬ 
bei die Zylinderblöcke nicht gegossen, 
sondern mit eingezogenen Zylinder¬ 
buchsen geschweißt wurden. Der von 
der Hochschule für Verkehrswesen 
„Friedrich List" Dresden konstruierte 
und berechnete Tender sollte zunächst 
originalgetreu als Holzrahmen sowie als 
Profilrahmen mit Holzverkleidung her¬ 
gestellt werden. Da bei den damaligen 
englischen Tendern für die Holzrah¬ 
menkonstruktion ausschließlich jahre 
lang abgelagerte Überseeharthölzer 
verwendet wurden, war das Risiko ei¬ 
nes späteren Reißens der Rahmenbai 
ken groß, was eine nachgebaute Puffer 
bohle bestätigte. Deshalb «rwies sich 
auch hier eine holzverkleidete Stahl- 
profilkonstruktton als richtig. Der aufge¬ 
setzte Tenderwasserkasten wurde 
gleichfalls geschweißt und mit imitier¬ 
ten Nietreihen versehen* Alle übrigen 
Teile der neuen SAXONIA mußten mit 
handwerklichen Technologien des 
Schmiedens, Bördelns usw. dem Origi¬ 
nal entsprechend gefertigt werden. Alle 
diese Arbeiten waren sehr aufwendig 
und problemreich. Manches Bauteil 
mußte oftmals im Interesse der Original 
treue noch verändert werden, da erst 
bei der Montage erforderliche Korrek 
turen sichtbar wurden. 


Dabei brachte das gesamte Kollektiv 
viel Geduld und Liebe zum Otjjekt auf. 
Um so größer waren nach abgelegter 
Probefahrt die Freude und Achtung vor 
der neuen SAXONIA, Alle gefertigten 
Bauteile waren ohne größere Nachar¬ 
beiten sofort funktionstüchtig, was für 
eine hohe Qualität in der Arbeitsausfüh¬ 
rung spricht. Der Auftrag zum Nachbau 
an ein ausgewähltes Kollektiv exzellen¬ 
ter Facharbeiter des Rationalisierungs¬ 
mittelbaus im Raw „Ernst Thälmann" 
Halle als Ausdruck des Vertrauens in 
das handwerkliche Können dieses Kol¬ 
lektivs wurde unter großer Einsatzbe¬ 
reitschaft voll erfüllt. An dieser Stelle 
sei auch die vorbildliche Arbeit der 
Bahnbetriebswerke Dresden, Oebis¬ 
felde, Berlin-Pankow-und Weißenfels 
sowie der Rationalisierungsmittelwerk- 
statt Wilsdruff bei der Fertigung von 
speziellen Bauteilen hervorgehoben. 
Die Direktionsbeschaffungsstelle Halle 
(Saale) organisierte die termingerechte 
Materialbereitstellung, und in der Ein- 
satzstell© Waren (Müritz) des Bw „Erwin 
Kramer" Neustrelitz wurde der kom¬ 
plette Tender gebaut. 

Die Probefahrten 

Am 1, Oktober 1988 absolvierte die 
neue SAXONIA nach dem ersten Anhei¬ 
zen und der Einstellung der Kessels!- 
cherheitsventäle ihre ersten Bewegun¬ 
gen unter Dampf mit eigener Kraft, Und 
14 Tage später bewies die Maschine 
während einer Probefahrt von Halle 
(Saale) nach Lutherstadt Eisleben und 
zurück mit einer Lokomotive der Bau¬ 
reihe 101 als Anhängemasse ihre voll¬ 
ständige Funktionstüchtigkeit. 

per Vergleich 

Übrigens verlief der Nachbau, ohne 
daß dies beabsichtigt war, unter glei¬ 
chen Vorzeichen wie beim Original im 
Jahr 1838/39. Durch intensive Studien 
vorhandener Dokumente über den Lo- 
komotivbau aus den Jahren von 1835 
bis 1850 konnte eine dem Original sehr 
nahekommende Rekonstruktion der 
neuen SAXONIA erreicht werden. Die 
von der ehemaligen Ingenieurschule 
für Verkehrstechnik „Erwin Kramer” 
Dresden erarbeitete Dokumentation 
über die einzelnen Bauteile war ein Leit¬ 
faden für die Werkstattarbeit, wie es für 
Professor Schubert und seine Männer 
seinerzeit die Vermessungsskizzen der 
englischen Lokomotive COMET gewe¬ 
sen sein dürften. Da während des Baues 
eine gleitende Projektierung, d, h, eine 
Anpassung und Formgebung, erforder¬ 
lich war, um neben der optischen Ge¬ 
staltung auch die volle Funlaionstüchtig- 
keit zu erreichen, lag genauso wie da¬ 
mals keine dem Bau entsprechende gül¬ 
tige Dokumentation vor Deshalb muß 
die genannte Dokumentation jetzt noch 
berichtigt bzw, aktualisiert werden, Ver¬ 
mutlich hat Professor Schubert die von 
der COMET abgenommenen Maße 
auch nur als Leitfaden für eine solche 


gleitende Projektierung mit Handskiz¬ 
zen genutzt. 

Was der englische Lokomotivbau dem 
deutschen hinsichtlich moderner Ferti- 
gungs- und Bearbeitungsverfahren im 
Maschinenbau voraus war, fehlt heute 
beim Nach bau an alten handwerklichen 
Fertigungstechnologien, Deshalb mußte 
das für den Bau der neuen SAXONIA 
"gewonnene Kollektiv des Raw „Ernst 
Thälmann” Halle (Saale; ausschließlich 
aus erfahrenen älteren Facharbeitern, 
Meistern und Ingenieuren bestehen. 
Auch blieben wie zu Professor Schu¬ 
berts Zeiten die Kritiker nicht aus. Es 
gehörte schon ein gleicher Wagemut 
wie damals dazu, das Versprechen ab¬ 
zugeben, am 8. April 1909 zur Fahrzeug¬ 
parade in Riesa eine einsatzbereite neue 
SAXONIA vorzuführen. Die persönliche 
Einstellung aller am Bau der SAXONIA 
beteiligten Kollegen, die oft mit 
den Worten „das wird coch nichts* bis 
hin zu erfundenen angeblichen Fehl¬ 
schlägen beim Nachbau beeinträchtigt 
wurde, läßt gleichfalls Rückschlüsse 
und eine reale Einschätzung zum wirkli¬ 
chen Verdienst und der Hochachtung 
dieser ingenieurtechnischen revolutio¬ 
nären Leistung vor 150 Jahren zu und 
nachempfinden. 

Die Zukunft 

Die am 12. Januar 1989 erfolgreich statt¬ 
gefundene Abnahmefairt von Halle 
(Saale) nach Leipzig — ohne Zwischen¬ 
halt - wurde mit einer durchschnittli¬ 
chen Geschwindigkeit von 50 km/h ab 
solviert. Sogar bei 70 km/h zeigte der 
„Nachbau" eine gute Dampfentwick¬ 
lung, vorzügliche Laufruhe von Lauf¬ 
werk und Dampfmaschine sowie volle 
Funktionstüchtigkeit aller Bauteile. 

Zur Zeit erhält die Maschine im Bw 
Leipzig Hbf Süd die letzien Teile für die 
Verkleidung, Dieses Bw wird als erstes 
deutsches Bahnbetriebswerk (s. a. „me" 
4/87 h S. 7-9) die Wartung und Pflege 
der neuen SAXONIA übernehmen. Von 
hier aus werden außerdem künftig wei¬ 
tere Traditionsf ährten möglich sein. Ab 
Mai 1989 sind angemeldete Besichti¬ 
gungen vor Ort möglich. Die neue SA¬ 
XONIA gehört 2 um betriebsfähigen Be 
stand an Dampflokomotiven des Ver 
kehrsmuseums Dresden. 

Wie bereits erwähnt, wird die Maschine 
am 8. und 9. April 1989 während der 
Fahrzeugparade auf dem Bahnhof Riesa 
aus Anlaß des ISOjährgen Bestehens 
der ersten deutschen Ferneisenbahn 
zwischen Leipzig und Dresden erstmals 
breiten Kreisen der Öffentlich keit vor 
geführt werden. 
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RaIf Grieshammer, Riesa H 
Joachim Mensdorf (DMV), Plauen 
und DipL-Ing. Wolfram Wagner (DMV) H 
Dresden 


Die Riesaer 

Straßenbahn- 

Gesellschaft 

Die ständig wachsende Bevölkerung der 
heutigen Kreisstadt Riesa forderte bereits vor 
mehr als 100 Jahren ein leistungsstarkes Ver¬ 
kehrs mitte L Zunächst wurde eine Pferdeom¬ 
nibuslinie eingerichtet, die täglich sechs 
Fahrten absolvierte. Mur jeweils 14 Personen 
konnten mit dem eingesetzten Pferdeomni 
bus befördert werden. Schon bald danach 
entsprach auch dieses Verkehrsmittel nicht 
mehr den steigenden Verkehrsbedürfnissen, 
so daß neue Projekte erwogen wurden. 
Schließlich riefen Riesas Stadtväter eine Ak 
tiengesellschaft ins Leben, die eine Pferde¬ 
straßenbahn bauen und betreiben sollte, 
Baid danach wurde die Riesaer Straßenbahn 
Gesellschaft gegründet, Ihre erste Vor¬ 
standssitzung fand am 20, Mai 1889 in Bret- 
schneiders Elbterrasse (heute Haus des 
Handwerks) statt. Hier stand der Sau einer 
Pferdebahn vom Bahnhofsvorplatz durch die 
Bahnhof Straße, die Hauptstraße (Ernst-Thä! 
mann-Straße), über den Rosenptatz (Pusch 
kinptatz), am Wettiner Hof [Sachsenhof] vor¬ 
bei zum Albert platz (Leninplatz) auf der Ta 
gesordnung, dem man sofort zustimmte, Be 
reits am 28 /29. Mai 1889 wurde der Gesell¬ 
schaftsvertrag abgeschlossen und die Gesell¬ 
schaft am 31. Mai 1889 in das Handelsregi¬ 
ster eingetragen. 

Mitglieder des Aufsichtsrates waren unter 
anderen der Bürgermeister Klötzer sowie der 
Restaurantbesitzer Bretschneider. Die Ein 
läge des Unternehmens bestand aus 250 Ak 
tien zu je 200 Mark. Mit dieser Summe sollte 
die Straßenbahn gebaut werden. 

Die Stadt Vertretung erteilte die Konzession 
für 50 Jahre und genehmigte das Einlegen 
der Gleise in die Straßen. 

Der Bau konnte beginnen 

Nach umfangreichem Schriftwechsel er¬ 
klärte sich am 6. Juli 1889 auch die Generai- 
direktion der Königlich-Sächsischen Staatsei¬ 
senbahn bereit, für die Pferdebahn einen 
350 m langen Abschnitt in der Bahnhofstraße 
freizugeben. Anfang August 1889 begann 
man, die Schienen zu verlegen, und schon 
am 17, August 1889 konnte die halbfertige 
Strecke vom Aufsichtsrat begutachtet wer¬ 
den. Verlegt wurden Rillenschienen des Sy¬ 
stems Phoenix (26,5 kg/m, 12,6 cm hoch); 
die Spurweite betrug 1 000 mm, Ausweichen 
entstanden an beiden Endstellen, zwei wei¬ 
tere auf der Strecke, Ein Problem gab es je- 
doch an der Kreuzung mit dem Betnebsgteis 
der Firma Brandt wobei deren Schienen an 


den Pferdebahnschienen unterbrochen wer¬ 
den mußten. Ab 10. April 1891 war hier dann 
eine schienengleiche Kreuzung vorhanden. 
Die für den Betrieb erforderlichen zwei Pfer¬ 
debahnwagen bestellte die Aktiengesell¬ 
schaft am 4, Juni 1889 bei der Firma Her- 
brand in Köln. Gemäß der Versicherungspo¬ 
lice Nr. 72 834 vom 18. September 1889 ko¬ 
stete ein Wagen 3050 Mark, einschließlich 
Zubehör und Ersatzteilen, Untergestellt wur¬ 
den beide Fahrzeuge vorläufig in der 
Scheune des Herrn Geschütz in der Garten¬ 
straße 

Am 16. November 1889 schloß die Riesaer 
Straßenbahn-Gesellschaft mit dem "Spediteur 
und Fuhrwerksbesitzer August Schneider ei 


nen zehn Paragraphen umfassenden Vertrag 
ab. Darin war u, a. festgelegt worden, daß 
Schneider die zum Betrieb der Straßen¬ 
bahn nöthigen Pferde und Geschirre, vorläu¬ 
fig drei Stück, nebst Kutschern gegen eine 
Summe von täglich 16,50 Mark stellt 
... den von ihm zu diesem Zwecke erbauten 
Wagenschuppen in der Bahnhofstraße 23 für 
Wagen, Vorräthe etc- gegen eine jährliche 
Entschädigung von 150 Mark überläßt 

Inbetriebnahme mit viel Anteilnahme 

Erste Probefahrten fanden am 15. November 
1889 statt. Einen Tag später wurde die Teil¬ 
strecke vom Bahnhof bis zur Pausitzer Straße 
offiziell eröffnet. Die Bevöikerung nahm 




1 Ein Straßenbahnwa¬ 
gen am Endpunkt Al- 
bertplatz im Jahre 1923. 
Die Aufnahme entstand 
für das Riesaer Heimat¬ 
museum. 

2 Wagen 2 und 1 um 
1905. Der Herr mit den 
Hunden ist wahrschein 
lieh der Aufsichtsrats- 
versitzende C. Braune. 

3 Ein Blick in die 
schnurgerade verlau¬ 
fende Bahnhofstraße 
mit Wagen 2 
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daran regen Anteil, die Straßen waren mit 
Fahnen und Girlanden geschmückt, und 
mehr als 1 200 Personen probierten das neue 
Verkehrsmittel aus. Die Stadtverordneten 
dankten in einem Brief am 20, November 
1889 der Gesellschaft für «... die splendide 
und freundliche Bewirthung aus Anlaß der 
Einweihung am 16, November 1889", Für 
den Betrieb der Sahn verabschiedete der 
Stad trat am 14. November 1889 eine Polizei- 
verordnung. Sie umfaßte immerhin vier Ab- 
schnitte und über 40 Paragraphen. 

Nachdem der restliche Streckenabschnitt 
fertiggestellt worden war, wurde dann am 
15. Mai 1890 die 2,1 km lange Gesamtstrecke 
vom Bahnhof zum Albertplatz in Betrieb ge¬ 
nommen. Die Gleislänge betrug 2 250 m. 

Die Gesellschaft stellte zunächst nur vier Be¬ 
schäftigte ein. Die Pferde waren mit der Zeit 
so abgerichtet, daß sie die Weichen zu neh¬ 
men wußten. Der erste Fahrplan umfaßte 27 
Fahrten, das Fahrgeld von 10 Pfennig wurde 
von den Fahrgästen in einen Za hl kästen ge¬ 
worfen. 

Am 21. Juni 1890 stellte man das erste Halte' 
Stellenschild am Bahnhof auf, aber erst ab 
4, Juli 1917 gab es solche an allen Hattestel¬ 
len Bis dahin wurde nämlich wie bei fast al¬ 
len Straßenbahnen dieser Art auf Zuruf ge- 
halten. 

Ständige Unstimmigkeiten zwischen der Ge¬ 
sellschaft und Herrn Schneider führten 
schließlich dazu, daß der erwähnte Vertrag 
per 31. Januar 1891 aufgekündigt wurde, Den 
Betrieb führte man nun in eigener Regte wei¬ 
ter Gleichzeitig verhandelte die Riesaer Stra¬ 
ßenbahn Gesellschaft über den Bau eines ei¬ 
genen Wagenschuppens in der Niederlag- 
Straße 

Dieses Vorhaben genehmigte der Stadtrat 
am 1, Juni 1891, die Arbeiten übernahm der 
Riesaer Baumeister Zänker. Geplant waren 
dafür Kosten in Höhe von 11718,93 Mark; 
die Gesamtkosten beliefen sich dann aber 
auf 13 836,91 Mark. 

Am 31 August 1891 wurde auch der Bau des 
Anschlußgleises zum Depot genehmigt. Die 
Gesamtlänge der Riesaer Straßenbahn AG 
wuchs auf 2 390 m. 

Am 30. Mai 1892 konnte das neue Depot in 
Betrieb genommen werden; das Grundstück 
war von der Stadt gepachtet worden. Übri¬ 
gens existiert das Gebäude noch heute. £s 
beherbergte viele Jahre ein Lampengeschäft. 
Jetzt ist hier das Lager einer Autowerkstatt 
untergebracht. Eine am 10 Mai 1892 bei Her 
brand ausgestellte Rechnung an die Riesaer 
Pferdeeisenbahn ist der Beweis dafür, daß 
um diese Zeit der dritte Pferdebahn wagen 
geliefert wurde. 

Erst schwarze, dann rote Zahlen 

Die finanzielle Situation der Gesellschaft ent¬ 
wickelte sich anfangs zufriedenstellend. Es 
gab später auch Verhandlungen zur Umstel 
lung der Straßenbahn auf elektrischen Be 
trieb So wollte die Gesellschaft für elektri¬ 
sche Bahnen und Anlagen das Riesaer Unter¬ 
nehmen für 75 000 Mark erwerben, ebenso 
die Riesaer Elektrizitäts -Gesellschaft und die 
Mitteldeutsche Bau und Betriebsgesell¬ 
schaft. Doch diese Vorhaben scheiterten, 
1893 wurde erstmals einem Gewerbetreiben¬ 


den gestattet, in den Wagen Plakate auszu- 
hängen. 

1911 sollten zwei weitere Wagen bestellt 
werden, das Depot wollte man vergrößern. 
Am 3. August 1911 wurde lediglich geneh¬ 
migt, das Anschlußgleis zu verändern. Alle 
anderen Pläne konnten durch den Beginn 
des ersten Weltkriegs nicht mehr verwirk¬ 
licht werden. Zwar wird behauptet, es habe 
bei der Riesaer Straßenbahn-Gesellschaft 
mehr als drei Wagen gegeben, doch sind 
diese in den komplett erhaltenen Akten nicht 
erwähnt. Die auf Fotos sichtbaren Unter¬ 
schiede, vor allem bei der Seitenverble- 
chung, dürften auf innerbetriebliche Umbau¬ 
ten zurückzuführen sein. 

Wegen des „blinden Passagierunwesens" 


Ta balle 1 £ n twi ck lung der Rah i preise 


1889 

*,10 Mark 

26. 5.1917 

-.15 Mark 

31 3.1922 

2,- Mark 

10. 6.1922 

*3,- Mark 

10. 81922 

4, - Mark 

26, 8. 1922 

5,- Mark 

22. 9. 1922 

0,- Mark 

12.10. 1922 

10 H - Mark 

10.11. 1922 

20,“ Mark 


hatte man 1910 Fahrscheine eingeführt, ab 
26. Mai 1917 gab es dann Schaffnerinnen, 

In einer Aufstellung vom 10. Juli 1916 sind 
sämtliche Aktionäre mit ihren Anteilen aufge 
führt, Interessant ist dabei zweifellos der 
Nachsatz: „Dieses Verzeichnis bitte ich, in 
öffentlicher Sitzung nicht vorzutragen, gez, 
Dr. Sch." 

Ab 1919 geriet die Gesellschaft mehr und 
mehr in finanzielle Schwierigkeiten, Die 
Preise für die Unterhaltung der Bahn stiegen. 
Deshalb mußten die Fahrpreise ständig er 
höht werden, Bald war das steigende Defizit 
nicht mehr zu beeinflussen. Mehrmalige Ge¬ 
suche der Straßenbahn-Gesellschaft an die 
Stadt, die Bahn zu übernehmen, wurden ab¬ 
gelehnt. Allerdings zahlten die Stadtväter 


4 Am Endpunkt „BaRnhof Riese* um 1910 

5 Noch einmal der Endpunkt .Bahnhof Riesa' mit 
zwei Wagen um 1917 Oie Schaffnerinnen sind gut 
zu erkennen. 

6 Das ehemalige Depot in der Niederlagstraße im 
Jahre 1969 Im Pflaster kann man noch die einstige 
Gleislage erkennen. 

7 Auch nach der dritten Eröffnung galten wieder 
„normale 1 Fahrpreise. 

Fötos: Sammlung Heimatmuseum Riesa (1 bis 5); 

J, Mensdorf, Plauen (6); Repro: ], Mensdorf, Plauen 

m 
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mehrmals Zuschüsse (u. a. 1917 2 000 Mark, 
1920 5696,50 Mark, am 6, Februar 1922 
14 515,97 Mark und am 21 Februar 1922 
10000 Mark). 

Doch auch diese „Finanzspritzen* halfen nur 
wenig. Die Generalversammlung beschloß 
dann am 3. März 1922, den Betrieb der Pfer¬ 
debahn am Sonnabend, dem 6 Mai 1922 
einzustellen. Die ISO Aktionäre sollten ihre 
Aktien an die Stadt für je 200 Mark abgeben. 
Eine Schätzung der vorhandenen Werte an 
Gebäuden ergab eine Summe von etwa 
45 500 Mark, die der gegebenenfalls zu ver¬ 
wendenden Schienen 308 220 Mark 

Die Straßenbahn als Kommunalbetrieb 

Endlich übernahm nun doch die Stadt den 


Betrieb, und bereits am 12. Mai 1922 war sie 
im Besitz der meisten Aktien. 

Am 24. Mai 1922 besiegelte man dies ver- 
traglich. Tags darauf wurde die Riesaer Pfer- 
debahn zum zweiten Male eröffnet Verbind- 
lieh war der alte Fahrplan Mit einem Inspek 
tor und den Kutschern mußten neue Ver- 
träge abgeschlossen werden. Schon ab 
10. Juni 1922 traten höhere Fahrpreise in 
Kraft. Die Bahn kam auch unter städtischer 
Regle nicht aus den roten Zahlen. Ab Juni 
1922 wurden die Außenflächen der Wagen 
für Reklamezwecke vermietet, 
25 cm x 50 cm große Tafeln kosteten pro 
Halbjahr 1 200 Mark, Außerdem veranlaßte 
die Stadt alle anliegenden Grundstückseigen 
tümer, die Straßen und Gleise zweimal wö- 
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Ta belle 2 Be t r j ehs - u nd Verkeh rsstatisl i k 


Jahr 

Wagen Pferde 

Strecken- 

km 

Gleis‘km 

bei. Pers. 

Etnn, 

[Mark) 

DM4. 

Verlust 

(Mark) 

1869 

2 

3 

2,1 

2,25 



_ 


1890 

2 

6 

2,1 

2,25 

115655 


- 

- 

1691 

3 

6 

2,1 

2,35 

114436 

11725 

- 

* 

1904 

3 

6 

2,1 

2,35 

14 t 610 

14 898 

2,00% 

- 

1914 

3 

6 

2,1 

2,35 

145 640 

13 764 

2,38% 

- 

1919 

3 

6 

2.1 

2,35 


49 249 

- 

8 466 

1920 

3 

6 

2.1 

2,35 


St 870 

- 

14 167 

192t 

3 

8 

2,1 

2,35 


112 732 

- 

15 748 

1922 

2 

4 

2,1 

2,30 


498 686 


459 146 


che nt! ich zu reinigen. Ursprünglich war da¬ 
für die Straßenbahn-Gesellschaft zuständig. 
Im Juni und Juli 1922 gab es Verhandlungen 
mit der Berliner Straßenbahn wegen der 
Übernahme von gebrauchten Pferdebahnwa 
gen, aber ohne Erfolg. Am 29, August 1922 
wurde die Endstelle 8ahnhof verkürzt und 
nur noch eingleisig befahren. Das Defizit 
stieg jedoch weiter an. Eine abermalige Still 
legung war vorauszusehen. Verhandlungen 
über die Reduzierung und den eventuellen 
Verkauf des Verkehrsbetriebes führten nicht 
zum gewünschten Erfolg, 

Gekündigt und versteigert 
Am 7. Januar 1923 abends fuhr dang wieder 
einmal die letzte Bahn, dem Personal wurde 
gekündigt, und die vier Pferde wurden für 
861 000 Mark versteigert. Der ehemalige In¬ 
spektor Müller - er gehörte seit 1889 zum 
Betrieb - wollte auf eigene Rechnung die 
Bahn weiterführen, bat um ein Darlehen und 
darum, das Depot und die Wagen ausleihen 
zu dürfen. Dieses lehnte die Stadt am 12. Ja¬ 
nuar 1923 ab. 

8000 Mark für Heimatliebe 

In diesem Zusammenhang sei noch eine Ku¬ 
riosität erwähnt: Zum Preis von 8000 Mark 
wurde auf Kosten des Straßenbahnkontos 
eine Vergrößerung eines Bildes der Straßen 
bahn hergestellt, das man dem Heimatmu^ 
seum übergab (siehe Abb. 1). Ein Beispiel da 
für, daß auch schon damals Geschichtsbe¬ 
wußtsein existierte. Da seitens der Stadt 
nach Einstellung der Bahn als Ersatz zunächst 
keine Alternative geboten werden konnte, 
schloß sie mit dem Fuhrunternehmer Fritz 
Rühle am 10. März 1924 einen 19 Paragra¬ 
phen umfassenden Vertrag über die aberma 
lige Inbetriebnahme der Pferdebahn ab, 
Fuhrunternehmer Rühie hatte bereits zuvor, 
am 8. März 1924, die zwei noch vorhande¬ 
nen Pferdebahn wagen und das Depot über¬ 
nommen, {Wagen Nr. 3 war schon im No¬ 
vember 1922 verschrottet worden.) 

Der endgültige Verkehrsträgerwechsel 

Am 12. März 1924 wurde nun zum dritten 
Mal die Pferdebahn in Betrieb genommen, 
wieder nach dem alten Fahrplan, Aufgrund 
eines Ratsbeschlusses vom 3. Juli 1924 beauf 
tragte man den Fuhrunternehmer Rühle, den 
Betrieb bis zur Aufnahme des vorgesehenen 
Omnibusbetriebes aufrechtzuerhalten. Am 
fang Oktober traf der erste Omnibus ein, und 
vom 5, bis 15. Oktober 1924 fand ein ge¬ 
mischter Betrieb statt Am 15. Oktober 1924 
fuhr dann endgültig die letzte Pferdebahn 
durch die Industriestadt Riesa. Zum Jahr¬ 
markt soll allerdings nochmals „zur Scho¬ 
nung der Omnibusse" eine Pferdebahn ge 
fahren sein Die Wagen wurden per 24, Fe¬ 
bruar 1925 für je 250 Mark an das Stadtbau 
amt zum Umbau als fahrbare Ar beiter Unter¬ 
künfte übergeben. 


Quellenangaben 

U) Akten des Heimatmuseums Riasa 

■(2) Sladtflrghiv Riesa: Rep. H, Abschn. 19, Nr. 24 

{$) Autorenkollektiv. Straßenbahn-Archiv 2, iranspress 

VE& Vertag für Verkehrswesen, Berlin 1981. S. 291 - 209 

{4) _Qie Loflnjlzbeiroar Nr G H Juni 1926 

(5j Sammlungen der Autoren 
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Die richtige Spur 
der Weinbergsweger 


Die Modelleisenbahn-Ausstellung der Berfi- 
Vier Arbeitsgemeinschaft 1/13 „Weinbergs- 
weg" des DMV im Kreiskuiturhaus Prater, 
Prenzlauer Berg, ist unter eingeweihten Mo¬ 
delleisenbahnern längst kein Gehetmtip 
mehr, 31 296 Besucher an zwölf Ausstel 
lungstagen, vom 4. Januar bis 15. Januar 
1989, sprechen für sich. 

Um diesem großen Zuspruch erneut gerecht 
zu werden, hatten sich die Weinbergsweger 
Freunde auch auf diese Ausstellung mit viel 
Elan und Einsatzbereitschaft vorbereitet, 
Günter Wemike, Vorsitzender der 1/13. 
dankte während der Eröffnung der nunmehr 
9 Ausstellung zahlreichen Betrieben und Ar 
beitsgemeinschaften für ihre Hilfe. 

Mehr als 14 Anlagen standen bei dieser Mi 
niatur-Schau im Mittelpunkt des Interesses 
Daß hiervon die Gäste aus den Arbeitsge¬ 
meinschaften 5/5 Greifswald und 5/2 Stral 
Sund des DMV fast die Hälfte aller Anlagen 
ausstellten, setzte schon besondere Akzente. 
Neben der interessanten HO-Ge mein Schafts 


anlage der AG 5/5 konnte man solche Anla¬ 
gen wie die TT-Heimanlage des Freundes 
Th. Fretwurst oder die Diorama-Jugendan¬ 
lage der Stralsunder Freunde sehen Insge¬ 
samt 15 Mitglieder dieser Arbeitsgemein¬ 
schaften waren mit viel Enthusiasmus im Pra¬ 
ter dabei. 

Erwähnt seien außerdem die vielen anderen 
Gäste mit ihren Anlagen und Modellen - 
auch ein bewährtes Ausstellungsprinzip der 
AG 1/13, Zur Tradition gehören ebenso die 
Eigenbau-Modelle der großen Nenngrößen, 
einschließlich der schon bekannten „Garten- 
Bahnanlagen” auf der Saalbühne, wie die vie¬ 
len thematisch gestalteten Vitrinen mit den 
unterschiedlichsten Modellen. 

Anläßlich des 30jährigen Jubiläums der 
Nenngröße TT in der DDR zeigte der VEB 


BTTB neben seiner Messeanlage eine Aus¬ 
wahl von Modellen aus dem gegenwärtigen 
Produktionsprogramm, Einen weiteren Blick¬ 
fang stellten ohne Zweifel die Modelle der 
neuesten TATRA Straßenbahnfahrzeuge - 
vbm TypT6 und B6 - im Maßstab T10 dar. 
Eine Leihgabe von CKD-Praha; auch zu die¬ 
sem Betrieb haben die Weinbergsweger 
freundschaftliche Kontakte. 

Bleibt abschließend neben dem Hinweis am 
besten selbst Besucher zu sein, daß im näch¬ 
sten Jahr die 10, Ausstellung mit Sicherheit 
folgt. Und daß für dieses Jubiläum nicht ei¬ 
nige Überraschungen geplant sind, hieße für 
die AG 1/13 Eulen nach Athen zu tragen ... 
hdr 

Foto; A Busse, Berlin 
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15Q Jahre erste deutsche Ferneisenbahn 
Leipzig-Dresden 


F, Bor eher! (Hrsg.) 

Die Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn 

Anfänge und Gegenwart einer 

Hundertfünfzigjährigen 

Pappband mit Schutzumschlag 39,80 M 

R, Bayer {Hrsg.} 

Vom Gedanken 
zur Wirklichkeit 

Dokumente zur ersten deutschen 
Ferneisenbahn Leipzig-Dresden 
1833-1839 
transpress Reprint 
Pappband lackiert 40,00 M 


G. Schlegel (Hrsg.) 

PANORAMA 

der Eisenbahn zwischen 

Leipzig und Dresden 

transpress Reprint 
Pappe mit Bändsei 40,00 M 

R Bayer (Hrsg.) 

Reglements und Instruc- 
tions der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie 

Nebst einführenden Bemerkungen 
des Herausgebers Midi-Buch 
Leinen im Schuber 32,00 M 
bereits ausgeliefert 


H, Schnabel 

Saxonia 

Beschreibung und Rekonstruktion 
einer historischen Lokomotive 
Pappband cellophaniert 14,80 M 

G. Fabiunke/E. Rehbein/H, Wehner 

Friedrich List 

- Leben und Werk - 
Pappband mit Schutzumschlag 
18,00 M 


Hinweis: 

Der Verkauf erfolgt nur über 
den Buchhandel. 



transpress ■ VEB Verlag für Verkehrswesen 

zur Leipziger Frühjahrsmesse 1989 im Messehaus am Markt 

3. Etage, Stand 349 
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Lothar Nickel (DMV), ßeriin 


Neues von PI KO 

Die SAXONIA mit einem zeitgemäßen 
Zug als HO-Modeü 

Vieles ist bisher über Professor J. A. 
Schuberts Lok SAXONIA und die Leip¬ 
zig Dresdner Eisenbahn (IDE) als erste 
deutsche Ferneisenbahn geschrieben 
worden. Im 40. Jahr seines Bestehens 
stellt nun der VEB PIKO anläßlich des 
150jährigen Jubiläums der Strecke Leip¬ 
zig-Dresden erstmals ein Modell der 
Epoche I im Maßstab 1:87 vor: die SA¬ 
XONIA mit zeitgenössischen Wagen, 
Zur maßstäblichen Beurteilung der Mo¬ 
delle mußten Originalmaße aus Dar* 
Steilungen in der Literatur ermittelt 
werden. Daraus ergab sich eine weitge¬ 
hende Übereinstimmung mit den Ab¬ 
messungen der Modelle, Da der von 
den Nt-Fahrzeugen her bekannte Motor 
zum Antrieb der Epoche t-Modelle ge¬ 
nutzt werden sollte, dieser jedoch in ei¬ 
nem derartigen Lok-Modell einschließ¬ 
lich der erforderlichen Ballastmasse 
nicht unterzubringen ist wurde zweck 
mäßigerweise der Gepäckwagen mit 
dem Antrieb ausgerüstet zumal dieser 
durch die allseits geschlossene Bau 
weise des Wagenkastens hier am we¬ 
nigsten auffällt. 

Allgemeine Betrachtungen 

Allgemeingültig für alle Fahrzeuge des 
Zuges kann eine sehr zierliche und färb 
lieh dezente Ausführung konstatiert 
werden, die den nicht mehr existenten 
Vorbildern gemäß ihrer Darstellung auf 
Bildern entspricht. Der Maßstab 1:87 ist 
fast durchweg eingehalten worden, Ab¬ 
weichungen wurden nur zugunsten des 
Gesamteindrucks zugelassen. So sind 
die Laufkranzdurchmesser der Treib- 


bzw. Kuppelräder im Zusammenhang 
mit den gegenüber dem Vorbild höhe¬ 
ren Spurkränzen etwas geringer gehal¬ 
ten, um die Achsabstände der Lok nicht 
zu überschreiten. Eine verständliche 
und zu begrüßende Lösung! 

Alle Radsätze weisen die von der BR 38 J 
bekannten gedrehten Radreifen auf. 
Hierdurch ist ein ruhiger Lauf der Fahr¬ 
zeuge gewährleistet. Außer an der Lok 
wurde eine neue Innenlagerung der 
Radsätze eingeführt (Plastlager). Die in 
Achsmitte befindliche Doppelklaue ver¬ 
hindert das Herausfallen der Radsätze. 
Mit Ausnahme von Lok und Tender er¬ 
hielten alle Wagen Räder mit jeweils 
acht V-förmigen Doppelspeichem 
Das Kuppeln der Fahrzeuge untereinan¬ 
der geschieht durch Kuppelstücke mit 
einrastbaren Klauen an beiden Enden. 
Die Beschriftung besteht an den Fahr 
zeugen aus der Bahnbezeichnung „Leip¬ 
zig-Dresden" und einer Fahrzeugnum* 
mer in gelb-schwarz schattierter, pla¬ 
stisch wirkender sauberer Schrift. Die 
Oberflächen der Fahrzeuge tragen, ab¬ 
gesehen von den eloxierten Teilen der 
Lok, einen matten Seidenglanz, Die 
Wirkung ist vorbildgetreu. 

Eine als Reisetruhe bedruckte Schachtel 
enthält eine Vielzahl an Zurüstteilen wie 
Stirnwandaufstiege, Bremsersitze, 
Bremsspindeln mit Kurbeln, Hilfsketten 
als Notkupplungen usw. sowie einen 
Satz von sechs historischen Eisenbahner¬ 
figuren, eine sehr willkommene Bei¬ 
gabe, Leider läßt deren- glänzende Be¬ 
malung mit ungeeigneter Farbe Wün¬ 
sche offen, Matte Vorstreichfarben 
könnten hier das Aussehen verbessern. 
Die Zu rüstteile verleihen dem gesamten 
Zug zusätzlich eine filigrane Note. 

Die SAXONIA und ihr Tender 

Das am stärksten beeindruckende Mo¬ 
dell ist natürlich die Lokomotive - auch 
ohne Antrieb. Neben hoizbekleidetem 
Kessel und sehr hohem Schornstein fal¬ 
len sofort die „verspielten", aa Blüten 
erinnernden Kuppel- und Laufräder auf. 
Die sanft gebogenen Doppelspeichen 
(in der vorbildgetreuen Anzahl!) bestan 
den bei der echten SAXONIA aus 
Schmiedeeisen. Die maßstäblich dimen¬ 
sionierten Kuppelstangen bilden zusam¬ 
men mit ihren eingeklipsten Splinten je¬ 
weils ein Teil, und man hofft bang, daß 


Tabelle Vergleiche zwischen Vorbild und Modell in mm (Lok und Tender) 


Maß 

Vorbild 

1:67 

+ 

Modell 


Läng* über Puffer 

9122“) 

105 

106 

* 

Kuppe lachsstaod 

1690 

19,4 

20 


Achssland (Lok) 

3048 

35,3 

36 


Kuppel radd u rchm esser 

1 524 

17,5 

17 


La u f radd u rchm esser 

990 

11,4 

11,5 . 


maximale Höhe 

5428“) 

62,4 

63 


Pufferhöhe 

1Ü90“) 

12,5 

12 



*) Die Maße wurden mit Hilf* einer Seitenansicht im Maßsteb 1:32,5 ermittelt. 


diese feinen Teile auch nach längerer 
Zeit des Alterns noch ihren Dienst tun 
mögen! Vom Triebwerk sind nur die in 
Fahrzeugmitte liegenden, am Rahmen 
aufgehängten Zylinder dargestellt. Auf 
Treibstangen und auf die mehrfach ge¬ 
kröpfte Treibachse vor dem Steh kesse t 
konnte verzichtet werden, da sie ohne¬ 
hin nicht sichtbar sind. Um so mehr 
Mühe hat man sich bei der Gestaltung 
des Kessels, des Stehkessels, der Auf¬ 
bauten, des Führerstandes sowie der 
Bedienelemente für die Dampfmaschine 
gegeben. 

An den hölzernen Rahmenbohlen von 
Lok und Tender saßen die ebenfalls 
noch hölzernen „Buffer", deren Form 
im Modell ebenfalls vorbiidgetreu nach¬ 
gestaltet wurde. Die Rauchkammer mit 
der zweiflügligen rechteckigen Tür 
tragt auf dem Scheite! den zylindri¬ 
schen hohen Schlot, dessen oberer Ab* 
schtuß beim Vorbild aus einem korb- 
ähnlichen Funkenfärvger bestand, der 
im Modell sehr wirkungsvoll durch ei¬ 
nen linsenförmigen Körper aus radial 
angeordneten feinen Rippen dargestellt 
wird. Auf dem Kesselscheitel folgen 
nun der bemerkenswert hohe Dampf¬ 
dom, dessen Höhe aus der Absicht re¬ 
sultiert, bei der Dampfentnahme ein 
Überreißen des Kesselspeisewassers zu 
vermeiden, sowie ein kleinerer Kessel- 
dom mit Sicherheitsventil, beide in po 
lierter Messingausführung. Der Steh- 
kesse! trägt gleichfalls eine Glocke aus 
Messing mit Dampfpfeife und einem 
weiteren, federbelasteten, Sicherheits 
ventil Die Stange zum Reglerventil ist 
über den Stehkessel, der aus Gründen 
der Wärmeisolierung wie der Langkes¬ 
sel mit Holz bekleidet ist, hinwegge- 
führt. 

Der offene Führerstand mit schmiedeei¬ 
sernem Geländer zeigt zwei Reglerhe¬ 
bel über der Feuertür und an der linken 
Seite die Kurbel zur Betätigung des 
Kipprostes. Über den die Kuppel- und 
Trelbräder oben umschließenden 
Schutzkappen ist beidseitig am Lang¬ 
kessel je ein Namensschild vorhanden. 
Ein Vergleich des Modells mit einem 
Bild der SAXONIA zeigt, daß offenbar 
keine Einzelheit vergessen wurde. 

In der Frühzeit der Eisenbahn wurden 
' Tender nicht zusammen mit der Lok 
vom gleichen Hersteller, sondern wie 
normale Eisenbahnwagen in besonde¬ 
ren Waggonbauanstalten gebaut. Auf 
einer alten Blaupause war die SAXONIA 
mit einem Tender der englischen Firma 
Kirtley (Fassungsvermögen etwa 2,5 m* 
Wasser) dargestellt. Diesen nahmen 
sich die Konstrukteure bei PIKO zum 
Vorbild. Sehr gut sind das hölzerne 
Fahrgestell mit den Achslager sowie der 
aufgesetzte U-förmige Wasserkasten 
aus Blech ausgebildet. Drei rechteckige 
Klappen am hinteren Ende dienten der 
Wasseraufnahme. An der rechten Seite 
fallen die einseitigen Bremsenimätatio- 
nen mit dem Handhebel zum Abbrem 
sen der Lok auf. Exakt nachgebildet sind 
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senziffern und Wagennummer sind 
sehr sauber auf den Seitenwänden an¬ 
gebracht. Alle Fenster sind eingesetzt 
und mit Holzrahmen dargestellt. Auch 
an diesen Wagen können die Stirn¬ 
wände durch die schon genannten Zu- 
rüstteile vervollständigt werden, wobei 
hier die Aufstiegelemente noch hinzu- 
kommen. Das Fahrgestell zeigt wie- 
derum ein über die ganze Länge rei¬ 
chendes Sprengwerk sowie je Rad eine 
einseitig, von der Wagenmitte her an¬ 
greifende Bremse. Eine Metallplatte un¬ 
ter der Inneneinrichtung verleiht jedem 
Wagen den notwendigen günstigen 
Schwerpunkt. Die Vorbilder dieser Per¬ 
sonenwagen sind noch in der LDEeige- 
nen Wagenbauanstalt hergestellt wor¬ 
den, Sie entstammen nicht der ersten 
Generation, sondern stellen bereits eine 
Weiterentwicklung der 50er Jahre des 
vergangenen Jahrhunderts dar. Zum 
Glück fand sich noch eine 1:lÜ-Zeich- 
oung eines solchen Wagens, der einst 
für die Zittau-Reichenberger Bahn ge¬ 
baut worden war. Diese bildete die 
Grundlage für die Modellkonstruktion, 

Der Equipägentransportwagen 

Den Abschluß des Zuges bildet ein Gü¬ 
terwagen mit niedrigen Seitenwänden, 
die beim Vorbild abnehmbar waren. 
Diese Art Wagen gestattete es gutsitu¬ 
ierten Reisenden, während einer Eisen¬ 
bahnfahrt in ihrer mitgeführten Equi¬ 
page zu sitzen. Die heutigen Autoreise¬ 
züge hatten also in der Eisenbahn-„Ur- 
zeit" schon ihren Vorläufer! Derartige 
Wagen gehörten bereits zur Erstausstat 
tung der LDE. 

Das Modell ist in der Form eines offe¬ 
nen Güterwagens mit einem Fahrgestell 
hergestellt, das mit Ausnahme der 
Länge dem des Personenwagens 
gleicht Eine einseitig anzubringende 
Feststellbremse vervollständigt die Kon¬ 
struktion. 

Technische Daten des Modells 

Masse: Motorwagen 137g, gesamter Zug 301g 
Anfahrspannung: 4 Volt 

Mindestgeschwindigkeit: 0,026 m/s ö 8* 14 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 0,254 m/s SJ 79,55 km/h 

Radsatz-InnenmaE: 14.4 mm 

Spurkranzhöhe: 1 mm 

Spurkranzdicke: 0,5 mm 

kleinster befahrbarer Gleisradius: 250mm (!) 
maximale Steigung In der Geraden: 1:25 


Diesellok, Nr. 4153, des österreichi¬ 
schen Herstellers ROCO. 

Beim Befahren mehrerer hintereinander 
liegender Weichen neigt ein selbsthem¬ 
mender Schneckenantrieb ohne 
Schwungmasse und ohne Dreipunktla¬ 
gerung naturgemäß zum Aussetzen 
durch Kontaktstörungen. Wer also ei 
nen ausgiebigen Fährbetrieb durchfüh¬ 
ren will, tut gut daran, den benachbar¬ 
ten Wagen mit zur Stromabnahme her¬ 
anzuziehen. Bei der Anwendung von 
Weichen mit polarisiertem Herzstück 
kann die Bastelei unter Umständen un¬ 
terbleiben, Wünschenswert bleibt je¬ 
doch ganz allgemein die Erhöhung der 
Betriebssicherheit, besonders für kurze 
Triebfahrzeuge, Der erreichte hohe 
Stand der Fertigung von Modelleisen¬ 
bahnen in der Wiedergabe fast aller 
Einzelheiten wird von allen Liebhabern 
dieses Hobbys mit Freuden angenom¬ 
men, Gerade der SAXONIA-Zug doku¬ 
mentiert die Möglichkeiten der Plastver¬ 
arbeitung eindrucksvoll. Er ist ein wür¬ 
diges Symbol für die nunmehr ^jäh¬ 
rige Tradition des Herstellers und er¬ 
höht die Spannung auf die Erzeugnisse 
der kommenden Jahre. 

’ Die Verpackung 

Als Verpackung für das Modell des hi¬ 
storischen Zuges wählte der Hersteller 
eine mit Leinen und Kunstleder bezo¬ 
gene Kassette, deren Goldschrift auf 
dem Deckel über ihren Inhalt Auskunft 
gibt. Neben einer gut bebilderten Anlei¬ 
tung zum Anbringen sämtlicher Zurüst¬ 
teile ist der Packung die sehr informa¬ 
tive Druckschrift „150 Jahre erste deut¬ 
sche Ferneisenbahnstrecke Leipzig- 
Dresden" mit zahlreichen historischen 
Bildern beigegeben. Die dicke Schaum- 
gummieinlage schützt die Modelle wir* 
kungsvoll - bis man sie mit den Zu rüst¬ 
teilen versehen hat. Danach passen sie 
leider nicht mehr in die Ausschnitte, ein 
Problem, das schon seit der Ausliefe¬ 
rung der BR 95 besteht. Es wäre gut, 
hier etwas zu verändern! 


auch die Tenderräder mit ihren acht fi¬ 
ligranen Speichen. Zierliche Trittstufen 
und Handstangen vervollständigen das 
Fahrzeug. 

Der Gepäckwagen mit Antrieb 

Ein als gedeckter Güterwagen gebau¬ 
tes, aber schon bald als Gepäckwagen 
eingesetztes Fahrzeug diente als Vor¬ 
bild für das „Herz" des SAXONIA-Zu- 
ges. Als vollständige Holzkonstruktion 
in Fachwerkausführung hatte man die 
Wände innen mit Blechtafeln verklei 
det. Zweiteilige Schiebetüren und zwei 
kleine Fenster auf jeder Langsette ver¬ 
liehen ihm Ähnlichkeit mit den späteren 
Ffachdachwagen, nur die geringe 
Länge läßt sofort den „Veteranen" er 
kennen Das hölzerne Fahrgestell hatte 
angenietete Achslager. Über die ganze 
Länge reichte ein Sprengwerk aus 
Schmiedeeisen. Die Federpuffer alter¬ 
tümlicher Form hatten bereits ihre noch 
heute übliche Position in Höhe und Ab¬ 
stand in ne. Auffällig ist, daß es noch 
keine gewölbten Pufferteller gab. Alle 
diese Einzelheiten sind meisterhaft wie 
dergegeben. An beiden Stirnwänden 
befinden sich Aufstiege zu den Brem¬ 
sersitzen. An einem Ende des Wagens 
müssen eine Bremsspindel, an beiden 
Enden auf dem Dach die Sitzkörbe befe¬ 
stigt werden. Die Pufferbohlen vervoll¬ 
ständigt man mit den schon erwähnten 
Notkuppel ketten (massives Plastteil). 
Die plastisch hervortretenden Leisten 
der Wagenwände sind an den Seiten¬ 
wänden dunkelbraun hervorgehoben. 
Das hat man an den Stirnwänden - 
wohl wegen der angespritzten Trittstu¬ 
fen - unterlassen müssen. Mit etwas 
Geduld kann jedoch das Einfärben mit 
halbwegs geschickten Händen nachge¬ 
holt werden. 

Der mittig im Wagen angeordnete N- 
Motor treibt über die auf beiden Enden 
der Motorwelle sitzenden Schnecken 
zwei Ritzel als Zwischenräder an, die in 
die auf den Achsen befindlichen Zahn¬ 
räder greifen und so die Radsätze an- 
’treiben. Die Getriebeteile sind von der 
Unterseite her völlig verkapselt Ein ge¬ 
gossenes Ballaststück verleiht dem Wa¬ 
gen ein respektables Reibungsgewicht, 
Die Stromabnahme erfolgt von den 
Laufkränzen der Räder. 

Die Personenwagen 

Beide in der Packung enthaltene Wagen 
kommen aus den gleichen Formen. Sie 
stellen Wagen mit vier Abteilen dar, de 
ren Seiten wände im unteren Teil noch 
an die geschwungenen Formen einer 
Postkutsche erinnern. Durchgehende 
Trittbretter, ein Merkmal der noch je¬ 
dem Eisenbahnfreund bekannten Abteil¬ 
wagen, gab es damals schon. Allerdings 
hat niemand unserer Zeitgenossen 
mehr die herrlichen Farbkombinationen 
an den Originalfahrzeugen des vorigen 
Jahrhunderts erlebt, die von PIKO in 
lobenswerter Exaktheit gestaltet wur¬ 
den, Bahnbezeichnung, römische Klas¬ 


Die Laufeigenschaften 

Die gewählte Übersetzung gewährlei¬ 
stet einen dem Original nahekommen¬ 
den Geschwindigkeitsbereich, der für 
den angenommenen oberen Wert von 
50 km/h der SAXONIA nicht gravierend 
überschritten wird. Der Lauf ist im ge¬ 
samten Bereich gleichmäßig und tau¬ 
melfrei, Ein einstündiger Dauerbetrieb 
des Zuges mit mittlerer Geschwindig¬ 
keit auf einem Gleisoval wurde ohne 
Unterbrechung und ohne merkliche Er¬ 
wärmung des Antriebes absolviert. Das 
Fahrgeräusch, ein gedämpftes Rau¬ 
schen, entspricht dem einer zum Ver¬ 
gleich herangezogenen zweiachsigen 


Zu den Fotos: 

Die in der Beschreibung erwähnten Zu rüstteile, 
einschließlich der Figuren, konnten zum Auf nah- 
mezeitpunkt der Fotos aus technischen Gründen 
noch nicht angebracht werden. Angaben über die 
Befestigung der Telia sind aus den zur Packung ge¬ 
hörenden Beschreibungen zu entnehmen. 

Fotos: AI brecht, O schätz 
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l Dieser Bl; ck bot sich dem Besucher des Flotoa 
rals irr der Dampfiokzeit. Im Bahnhof warte! rechts 
ein Reisezug auf die Ausfahn nach Flöha und links 
daneben ein Schmatspurtnebwagen nach Eppen 


dorr, während oben auf dem Viadukt eine 44er ih¬ 
ren Güterzug in Richtung Freiberg schleppt 
2 Der Bahnhof Hetzdorf (Flöhaial) liegt fast unter 
dem Viadukt. Die Gebäude wurden nach Vorbildfo- 


tos angefertigt und mit „Vegetation" umgeben 
3 P 1316 aus Richtung Flöha einfahrend, erreicht 
pünktlich das Stellwerk 2 in Heizdorf 
Fotos: w Bahner!, Leipzig 
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Detlef Kluge (DMV), Leipzig 


Gemeinschaftsanlage 
„Hetzdorf (Flöhatal)" 

Die Gruppe „West" der Arbeitsgemein* 
schaft 6/7 „Friedrich List" des DMV in^ 
Leipzig baut seit 1980 an der HO-Ge- 
meinschaftsanlage „Hetzdorf (Flöha¬ 
tal)". Sie wurde im Dezember 1984 auf 
der traditionellen Leipziger Modellei¬ 
senbahn-Ausstellung im Messehaus am 
Markt erstmals der Öffentlichkeit vorge¬ 
stellt. Seitdem präsentiert sich diese An¬ 
lage Jahr für Jahr mit zum Teil beträcht¬ 
lichen Erweiterungen den Besuchern. 
Sicher, ein solch imposantes Bauwerk 
wie der Hetzdorfer Viadukt stellt allein 
schon einen Blickfang dar. Doch ist es 
nur das, was die Ausstellungsbesucher 
immer wieder begeistert? Wie es zu 
diesem Motiv kam und was für Schwie¬ 
rigkeiten zu meistern waren, soll im fol¬ 
genden dargestellt werden. 

Das Motiv 

Bei der Leipziger Arbeitsgemeinschaft 
„Friedrich List" steht das „Abgucken" 
vom Vorbild seit jeher hoch im Kurs, Er¬ 
innert sei nur an solche Anlagen wie die 
„Gotthardbahn", „Klingenberg-Colm- 
nitz", „Crossen-Bürger oder die heute 
nicht mehr existierende „Arlbergbahn*. 
Was also lag näher, als auch ein Vor¬ 
bildmotiv zu wählen! Zumal die Hälfte 
der Gruppenmitglieder vorher mit an 
der bis 1978 bestehenden „Oberweißba 
eher Bergbahn" gebaut hatten. 

Also Vorbild - aber was? Eine große 
Brücke sollte dabeisein und ein „dar* 
stellbarer", nicht zu großer Bahnhof; 
dazu ein möglichst abwechslungsrei* 
eher Betrieb mit allen Traktionsarten. 
Die Brücke neben den Bahnhof zu set¬ 
zen, bedeutete, viel Platz zu versehen* 
ken. Also den Bahnhof unter die Brücke 
legen! Und da bot sich der Bahrnhof 
Hetzdorf (Flöhatal) geradezu an, zumal 
eine Schmalspurbahn dazugehörte und 
so ein abwechslungsreicher Betrieb in 
mehreren Ebenen stattfinden kann. 

Das Vorbild 

Der Bahnhof Hetzdorf (Flöhatal) Hegt an 
der eingleisigen Nebenbahn Reitzen 


hain-Flöha (KBS 425), von der heute für 
den Reiseverkehr noch der Abschnitt 
Marienberg-Flöha in Betrieb ist. Ab 
Pockau-Lengefeid besteht außerdem 
eine Verbindung nach Neuhausen. Die 
Strecke wurde von 1872 bis 1875 erbaut - 
aber ohne den Bahnhof Hetzdorf, der 
erst mit dem Bau der Schmalspurbahn 
von Hetzdorf nach Eppendorf entstand. 
Am 1 Dezember 1893 wurde auf dieser 
Bahn der Betrieb aufgenommen. Diese 
Strecke m der für Sachsen üblichen 
Spurweite von 750 mm diente überwie¬ 
gend dem Güterverkehr. Er wurde so¬ 
wohl mittels Schmalspurwagen und 
Umladung als auch (ab 1900) im Roll- 
bock-, später mit Rollwagenverkehr ab- 
gewickelt. Deshalb entstanden Roll¬ 
bockgrube und Umladehalle. Die Roll¬ 
bockgrube baute man später zur Roll¬ 
wagenrampe um. Die Umladehalle 
wurde in den 50er Jahren abgerissen. 
Weiterhin gab es in Hetzdorf ein Emp¬ 
fangsgebäude, Wohn - und Werkstätten- 
gebäude und einen Güterboden, der 
über Regeispur- und Schmalspurrampe 
verfügte. 

Die Schmalspurbahn wurde 1916 über 
Eppendorf hinaus nach Großwaltefsdorf 
verlängert. Dieser Abschnitt war bis 
1951 in Betrieb. Die gesamte Strecke 
wurde am 1. Januar 1968 stillgelegt und 
bereits kurze Zeit später abgebaut. 

Die dritte „beteiligte" Strecke verläuft 
43 m höher über den Viadukt, Es ist die 
zweigleisige Hauptbahn Dresden-Wer¬ 
dau [KBS 410), deren Abschnitt Frei¬ 
berg- Flöha am 1. März 1869 in Betrieb 
genommen wurde, Im sanften Bogen 
schwingt sich die Strecke über Bahnhof 
und Fluß. Genau an der Stelle, wo die 
Flöha aus ihrem engen Tal in das Erzge- 
birgsvorland heraustritt, steht - gleich¬ 
sam als Portal - der 325 m lange Flöha* 
talviadukt. Er wurde als einetagiger 
Steinbogenviadukt aus Granit, Sand¬ 
stein und blaugrauem Gneis in zweiein- 
halbjähriger Bauzeit errichtet. Entwor* 
fen wurde der Viadukt von Oberinge¬ 
nieur Sorge. Die Bauausführung lag in 
den Händen von Sektionsingenieur 
Clauß, dessen Name heute noch an ei¬ 
nem der Hauptpfeiler zu entziffern ist 
Clauß baute unter anderem auch den 
Göhrener Viadukt an der heutigen 
Strecke Karl -Marx-Stadt- Leipzig. 

Am 26. September 1965 verkehrten auf 
dem Abschnitt Karl-Marx-Stadt-Frei- 
berg (Sachs.) und damit über den Hetz¬ 
dorfer Viadukt erstmals Elloks. Seit 
1986 wird an einer Umgehungsstrecke 
zwischen Falkenau (Sachs.) und Oede- 
ran gearbeitet, da der Viadukt in abseh¬ 
barer Zeit seinen Aufgaben nicht mehr 
gerecht werden kann. Das unter Denk¬ 


malschutz gestellte Bauwerk soll aber 
weiterhin erhalten bleiben. 

Die Vorbereitung 

Wichtig für das Gelingen einer Anlage 
ist eine ausreichend genaue Planung 
und Konstruktion. Mag für eine kleine 
Heimanlage noch eine Gleisplanskizze 
ausreichen, ehe „drauflosgebaut" wird, 
ist für eine große Gemeinschaftsanlage 
eine exakte Vorbereitung unumgäng¬ 
lich. Das betrifft sowohl eine genaue 
Konstruktion des Gleisplans und der ge¬ 
samten Anlagenoberfläche als auch ein 
Konzept zur Gestaltung des Fahrbe 
triebs und damit verbunden die Ent¬ 
wicklung der elektrischen Schaltpläne. 
Die Bahn muß am Ende in die Land 
schaft passen. Letztere darf nicht ein 
fach um die Gleise herumgebaut sein. 
Nach dem vorgesehenen Fährbetrieb 
richtet sich die Anzahl und Anordnung 
der verdeckten Abstellgleise. 

Die Umgebung von Hetzdorf bietet 
recht gute Möglichkeiten zum vorbild- 
getreuen Nachbau, Trotzdem waren 
Kompromisse unumgänglich. So wurde 
zwar das Höhenprofil weitgehend maß¬ 
stabsgerecht umgesetzt, durch die Län¬ 
genverkürzung entstanden aber viel 
Steilere Hänge. In erster Linie wurde 
versucht, vorhandene optische Achsen 
einzuhalten. Markante Details wurden 
so gebaut wie sie sind und die dazwi¬ 
schenliegenden „eintönigeren" Gelän¬ 
deabschnitte - entsprechend der Mo¬ 
dellerfordernisse - verkürzt und freizü¬ 
gig gestaltet. Durch die Beschränkung 
auf ein zusammenhängendes Gebiet 
konnte das Aussehen der Landschaft er¬ 
halten werden. Jeder Ortskundige fin¬ 
det sich trotz einiger „Verbiegungen" 
gut zurecht. 

Die starke Anlehnung an das Vorbild 
bewahrt auch vor der Überladung mit 
Details. 

Vor der Anlagenplanung war es erfor¬ 
derlich, sich ein genaues Bild von der 
Realität zu machen. So wurden zahlrei* 
che Exkursionen nach Hetzdorf und 
Umgebung unternommen. Der ganze 
Bahnhof und der Viadukt wurden 
gründlich untersucht. Besondere Unter 
Stützung erhielten die Modellbauer 
durch die Beschäftigten des Bahnhofs, 
Alte Gleispläne konnten eingesehen 
und Fragen der Betriebsabwicklung ge¬ 
klärt werden. Fotografien aller Hoch¬ 
bauten und deren Umfeld sowie Panora¬ 
maaufnahmen des Landschaftshorizonts 
wurden angefertigt. Aus den Fotos ent¬ 
standen genaue Zeichnungen der Ge- 
bäudeansichten. Diese dienten beim 
Häuserbau als Vorlage. Alle Gebäude 
wurden ebenfalls nach den Fotos aufge- 
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stellt. Oie Hintergrundkulisse entspricht 
weitestgehend den Panoramaaufnah¬ 
men des Vorbilds. Gemäß der Original- 
plane wurde ein exakter Gleisplan kon¬ 
struiert und mehrfach überarbeitet, bis 
alle Verkürzungen und Winkelverände¬ 
rungen befriedigten und alles auf der 
vorgegebenen Fläche untergebracht 
war. Selbst die Verteilung der Vegeta¬ 
tion sollte der Wirklichkeit entspre¬ 
chen. So arbeiteten auch die „Bäume 
pflanzer" nach Fotos und Skizzen. 

Der Anlagenbau 

Die Anlage ist aus mehreren Segmen 
ten im Rastermaß 1 600 mm x 2 000 mm 
zusammengesetzt. Der Grundrahmen 
besteht aus Knotenblechen, die mit Alu¬ 
minium-Winkelprofil verschraubt wur¬ 
den. Die Stirnbretter sowie die Aufbau¬ 
ten sind aus Holz. Infolge der beträchtli¬ 
chen Höhe der Anlage (von Rahmenun¬ 
terkante bis zum höchsten Baumwipfel 
sind es 1,50 m) erwies sich außerdem 
eine horizontale Teilung in Grundteil 
und Auf setzteile als vorteilhaft. Letztere 
sind vollständig aus Holz und sitzen 
formschlüssig ohne zusätzlich ver 
schraubt zu sein auf dem Grundteäl auf. 
Als Gleisunterbau fand 8 mm starkes 
Sperrholz Verwendung, auf das ein 
Oberbau aus 4-mm-Hartfaserpappe ge¬ 
klebt wurde. Die Landschaft entstand 
aus Polystyrol-Schaumstoff, der zwi¬ 
schen Profilrippen aus Sperrholz ge¬ 
klebt wurde. Die damit grob struktu¬ 
rierte Geländeoberfläche wurde mit ei¬ 
nem Gips-Sägespäne-Gemisch weiter 
ausmodelltert und anschließend mit 
mehreren Lagen Papier überklebt. Zur 
Bodengestaltung ist hauptsächlich Sand 
und Streumehl verwendet worden, da 
bei den hier abzudeckenden großen 
Flächen Grasmatten nicht befriedigten. 
Daß beim Bau von Modellbahnanlagen 
nicht immer alles auf Anhieb klappt, 
sollte sich auch bei diesem Vorhaben 
zeigen. Der gewaltige Viadukt wurde, 
um ihn auf 1,60 m Anlagenbreite über¬ 
haupt unterbringen zu können, im Maß 
stab 1:120 gebaut. Das hatte zur Folge, 
daß sich die Nebenbahn nur eingleisig 
zwischen den Pfeilern „bindurchschlän- 
geln" kann. Beim Vorbild aber führen 
Regelspur und Schmalspur nebeneinan 
der in gerader Verlängerung der Bahn- 
hofsachse durch einen Bogen hindurch. 
Ein Halbieren der Pfeiler kam nicht in 
Frage, Also blieb keine andere Wahl, 
als den Viadukt und das anschließende 
Gelände neu zu bauen. Diesmal wurde 
die beim Vorbild einfache Krümmung 
durch eine leichte S-Kurve ersetzt und 
der Viadukt im Maßsfab 1:87 gebaut. 
Der neue Viadukt, ebenfalls aus Sperr¬ 
holz bestehend und mit bedruckter Prä- 


gepappe verkleidet, hat nun die stolze 
Länge von vier Metern, Er reicht durch 
das Gelände hindurch und ruht auf ei¬ 
genen Böcken. Nur die Widerlager lie¬ 
gen auf der Anlage auf. 

Aufgrund des enormen Höhenunter¬ 
schieds zwischen Flöhatalbahn und 
Hauptstrecke war eine zusammenhän¬ 
gende Gfeisführung von Anfang an aus¬ 
geschlossen. So entstand ein Gleisoval 
„Nebenbahn" mit dem Bahnhof Hetz¬ 
dorf (Flöhata!) und einem verdeckten 
fünfgletsigen Abstellbahnhof. Auf glei¬ 
cher Ebene fährt die Schmalspurbahn 
zu einer ebenfalls verdeckten Kehr- 
schleife mit drei Abstellmöglichkeiten. 
Getrennt davon in der oberen Ebene 
verläuft das zweigleisig^ Oval der 
Hauptbahn. Im sichtbaren Teil liegt der 
Haltepunkt Falkenau (Sachs,) Süd, im 
verdeckten Teil ein Abstellbahnhof mit 
acht Gleisen. Die auf dem Viadukt das 
Tal überquerende Strecke wird hinter 
der Kulisse wieder zurückgeführt. 
Verlegt wurde ausschließlich Modell¬ 
gleis. Zum guten optischen Eindruck 
tragen die im Bahnhof Hetzdorf {Flöha- 
taf) statt der üblichen 15*-Weichen ver¬ 
legten, aber aufgebogenen tnnenbo- 
genweichen bei. Werden diese Wei 
chen „geradegebogen", behalten sie ih 
ren Weichenwinkel von 15°, erhalten 
aber einen Zweiggleishalbmesser von 
890 mm, was einer durchgehenden 
Krümmung von Weichenanfang bis 
ende entspricht. Genauso wurden 
auch die übrigen Bögen verlegt. Selbst 
im Bahnhofsbereich gibt es Radien von 
1 000 mm und 1 500 mm. Hierfür wurde 
gerades Schwellenband durch Quet¬ 
schen der Zwischenstege in gebogenes 
verwandelt. Es äst erstaunlich, wie sehr 
eine Anlage gewinnt, wenn bei der 
Gieisführung auf enge Radien verzich¬ 
tet wird. 

Sämtliche Hochbauten sind exakt nach 
dem Vorbild gestaltet, an ihrem Bau wa¬ 
ren mehrere Gruppenmitglieder betei¬ 
ligt. Trotz der sich daraus ergebenden 
unterschiedlichen Bautechniken harmo¬ 
nieren die einzelnen Gebäude gut mit¬ 
einander. Sie entstanden alle in reicher 
Detaillierung aus Pappe und einigen 
„Zutaten". Die Fensterkreuze wurden 
aus Papier gefertigt - entsprechend der 
Vorbildfotos. Dachrinnen sind aus hal¬ 
biertem Isolierschlauch hergestellt und 
werden von Rinneisen aus dünnem Alu¬ 
miniumblech gehalten. 

Besondere Sorgen bereitete auch der 
reiche Laubwaldbestand. Mit den han¬ 
delsüblichen Bäumchen war da nicht 
viel auszurichten. Ein ausgewachsener 
Laubbaum hat immerhin eine Höhe von 
15 bis 20 m und dazu einen beträchtli¬ 


chen Kronenumfang. Gefragt waren 
trockene, nicht welkende Gewächse, 
die in ihrer Form bereits an Bäume erin¬ 
nern. Diese mußten noch etwas zu¬ 
rechtgestutzt, tn Kaltleim getaucht und 
mit verschiedenfarbigem Streumehl be¬ 
handelt werden. Die dünnen Stämm- 
chen wurden mit Heftpflaster umwik- 
kelt und mit Plakatfarbe in Birken-, Bu¬ 
chen- und Ahornstämme verwandelt. 
Die im Vergleich dazu nun zu kleinen 
Industrie-Nadelbäume waren teilweise 
mit Goldrutestangen zu verlängern. Ins¬ 
gesamt wurden auf der 16 m 2 großen 
Anlage bisher etwa 4 000 Bäume „ge¬ 
pflanzt". 

Der Fährbetrieb 

Ä Auf einer Ausstellungsanlage soll 
möglichst viel rollen. Die Bedienung ist 
so einfach zu gestalten, daß auch Unge¬ 
übte die Anlage vorführen können. An¬ 
dererseits stellen aber vollautomatische 
Anlagen auch eine starke Belastung des 
Bedieners dar, der stundenlang auf Ab¬ 
ruf stets zur Stelle sein muß. Deshalb 
wurde ein Mittelweg eingeschlagen, 
Handbedienung im sichtbaren Bahnhof 
und automatischer Betrieb im verdeck¬ 
ten Teil. 

Die Gestaltung einer Vorbildiandschaft 
reizte auch zum Nachbau einer Vorbild- 
technik. Die Grundsatzschaltung des 
Gleisbildstellwerks GS II DR wurde für 
die Belange der Modelibahn verein¬ 
facht und umgearbeitet. Das Resultat 
war eine retaisgesteuerte Fahrstraßen - 
Schaltung. Der Bediener bestimmt da¬ 
mit die Zugfolge. Die Technik verhin¬ 
dert Flankenfahrten, Einfahrten in be¬ 
setzte Gleise, übernimmt die Weichen¬ 
stellung, die Fahrstrompolung sowie 
-freigabe. Der Zug steuert über Schutz- 
glas-Rohr-Kontakte die Rückstellung der 
Fahrstraßen sowie des Streckenblocks* 
Durch das Anbringen von Schaltmagne¬ 
ten am letzten Wagen des Zuges bleibt 
beispielsweise ein Abschnitt auch nach 
einer Zugtrennung besetzt. Angewählte 
Fahrstraßen und besetzte Gleise wer¬ 
den mittels Kontrollampen angezeigt. 
Diese Schaltung hat sich bei der Neben¬ 
bahn von Anfang an bewährt. Verwen¬ 
det wurden 12-V-Kleinrelais mit Steck¬ 
sockel und je vier Wechsel kontakten. 
Als Weichenantriebe dienen Postrelais, 
über die auch die Signalabhängigkeits¬ 
schaltung läuft. Signalabhängigkeit be¬ 
deutet beim Vorbild, daß ein Signal sich 
erst auf Fahrt stellen lassen darf, wenn 
alle Weichen des nachfolgenden Fahr¬ 
wegs in der richtigen Stellung stehen 
und diese Weichen solange in der Stel¬ 
lung festgehalten werden, wie das Si¬ 
gnal auf Fahrt steht. Dem dient der 
Fahrstraßenverschluß, der die Wei- 
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chenstelleinrichtungen (Hebel beim me' 
chaniseben, Relais beim elektrischen 
Stellwerk) in der entsprechenden Stel¬ 
lung festhält. Das Signal läßt sich erst 
auf Fahrt stellen, wenn die Fahrstraße 
verschlossen ist. Um bei Havarien den 
Betrieb aufrechterhalten zu können, 
sind Hilfsstelle und Hilfsauflösemöglich- 
keiten vorgesehen. 

Für den sichtbaren Bahnhof Hetzdorf 
(Flöhatal) wird eine Version angewen¬ 
det, die der Bedienung eines elektrome¬ 
chanischen Stellwerks entspricht. Alle 
Weichen werden einzeln von Hand ge¬ 
stellt. Ebenso erfolgt auch die Fahr- 
stromzuschaltung und Signalbedienung 
per Kippschalter. Vorhanden sind eine 
Weichenrückmeldung sowie die Abhän¬ 
gigkeit zwischen der Weichen' und Si¬ 
gnalstellung. 

Für die Hauptbahn wird gegenwärtig 
eine Relaisschaltung aufgebaut sowie 
die Fahrautomatik erweitert. Ein in den 
Schattenbahnhof einfahrender Zug löst 
automatisch die Ausfahrt des Nachbar¬ 
zuges aus, der sich dann seine Einfahrt 
selber stellt und nach einer Runde wie¬ 
derum den nächsten Zug folgen läßt. 
Dabei ist jedes Gleis einzeln zur Auto¬ 
matik zu- oder abschaltbar. Zwtschen- 
blöcke arbeiten nur automatisch. Jede 
Fahrstraße ist außerdem auch noch voa 
Hand mit einer Start-Ziel-Tastenbedie' 
nung anwählbar. 

Da die Haupt- und die Nebenbahn 
gleichmäßig unabhängig sind, lag es 
nahe, sie auch elektrisch vollständig zu 
trennen. So existieren zwei Stehpulte 
mit voneinander unabhängiger Strom¬ 
versorgung. Die ^ganze Anlage wird 
wahlweise von einer oder zwei Perso¬ 
nen bedient. Beide Stellpulte stehen auf 
einem gemeinsamen Podest und sind 
über flexible vieladrige Kabel mit den 
einzelnen Plattenteilen verbunden. 

Der Fährbetrieb konzentriert sich über¬ 
wiegend auf Zugfahrten. Im Bahnhof 
HetzdorT(Flöhatal) sind einige Rangier¬ 
fahrten möglich, wurden jedoch bisher 
kaum praktiziert. Für die Schmalspur¬ 
bahn steht bisher nur ein {allerdings 
beim Vorbild nie eingesetzter) Triebwa¬ 
gen zur Verfügung. Die Anlagen zum 
Lokumsetzen sind vorbereitet, jedoch 
noch nicht eingebaut. 


Quellenangaben 

£ 1 ) Auto r e n ko ti ck! \v : Sc hma tspur bah n ■ Are h iv; i ra ns- 
press VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlin 1980 
£2) ft Brette Id: tOO fahre Flö ha talbahn; DMV AG 3/42 
Maricnb«rg r 1975 

£ 3) G Ba I dauf: Qe r E ise nbeh ft vis du kt i n Hetzd ori ; 
„Fahr! fr*|-, Berlin, 3S £1984} 22 
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oisonbahner dmv teilt mit 


Einsendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seite sind mit Ausnahme der 
Anzeigen „Wer hat - wer braucht?" von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsätzlich über die zuständigen 
Bezirksvorstände bis zum 15. zwei 
Monate vor Erscheinen des jeweiligen 
Heftes an das Gen oral Sekretariat des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
der ODA, Simon'Dach'Strafte 10. Berlin. 
1035. zu schicken. Anzeigen zu „Wer hat 
- wer braucht?" bitte direkt zum 
Genera (Sekretariat senden, Hinweise im 
Heft 1/1907 beachten. 


Mitteilungen 


Aut der 9 Präsidiums Sitzung wurde die 
Aufgabenstellung für den 7 Verbands¬ 
lag. der am 29, und 30. Juni 1990 in 
Schwerin statlfInder» wird, beschlossen, 
im Verlaute der Beratung dankte der Prä’ 
sidenl, Or. Ehrhsrd Thiele, im Namen 
des Präsidiums allen Milgliedern unseres 
Verbandes für die im letzten Berichtszeit¬ 
raum gezeigten Initiativen So wurden 
auf das Solidaritätskonto 30000 Mark für 
die vom Erdbeben bei rotte ne Bevölke¬ 
rung Armeniens gespendet. Mit dem 
Verkauf von 5 347 Bausiemen und einem 
Erlös von 32 405 Mark unterstützten die 
DMv.Mitglieder den Bau der Saxonia 
D amit leiste len sie einen würdigen bei 
trag zum Jubiläum .150 Jahre erste deut- 
sc he Fe t n eisen ba h n Le i pzig - Dresden" 
Neumonn, Generalsekretär 


Ausstellungen 


Potsdam, 1500 

Vom 23, März bis 26. März 1909 Modell 
eisen bah n ■ G e m e in schaftsau sstel lung 
de r A r beitsge me I nsc haften 1/31, 1/32. 
1/56, 1/57, 1/63 und 1/73, im Klub des 
NVA Truppenteils „OttoSchliwinskr an 
der Schillbauergasse Öffnungszeiten: 

23 März 14,00 Uhr -18.00 Uhr. anson¬ 
sten täglich 10.00 Uhr-18.00 Uhr Zu er¬ 
reichen mit den Straßenbahnlinien 3, 4, 7 
und 9 bis Haltestelle Holzmarktstr. 


Sonderfahrten 


AG 3/58 „Trnditionsbahn Radebeut" 

öffentliche Traditionsfahrten em4„ Iß 
und 25. Juni, 16. Juli, 19,, 20.. 23.. 24., 26 
und 27 August. 17 und 30. Seplember 
sowie am 7 Oktober 1989 Radebeul Ost 
ab 9.00 Uhr und 13 00 Uhr nach ftede- 
bürg und zurück. Ankunft etwa 12.00 Uhr 
und 18 00 Uhr. Am 23 /24. August und 
7 Oktober en fallt die erste Fahrt. 

Fahr karten bestellungen bitte nur durch 
Einzahlung des Teilnehmerpreises von 
5, - M (Kinder bis 10 Jahre 3.- M) per 
POSTANWEISUNG an DMV. AG 3/58 
„Tradhionsbähn", PSF 56, Radebeul 1, 
0122 Auf dem Empfängerabschnitt bitte 
Fahrteg, Zug und Personenzahl angeben' 
Restkarlen an den Zügen. Besonderhei¬ 
ten: Festwoche „700 Jahre Rade bürg" 
vom 17. Juni bis 25. Juni, große Fahrzeug- 


Ausstellung in Radebeul Ost mit Regel- 
spur-Sonderfahrten u a. vom 19. August 
bis 27, Augusl 1989 anläßlich Jubiläum 
*150 Jahre Leipzig-Dresdner-Eisen¬ 
bahn Nähere Informationen dazu sowie 
zum Lokelnsatz und Zweizugbetrieb der 
Traditionsbahn folgen im „me". 


Tausch markt 


Bezirksvorstand Magdeburg 

Am 23. April 19S9 von 1000 bis 14.00 
Uhr findet im Klubhaus der Eisenbahner 
Magdeburg. Kulturpark Rotehom, ein 
ModeIIbahntauschmarkt statt. Tischbe- 
stelltrngen sind nur einzeln unter Angabe 
der AG und Mitgliedsbuch-Nr. sowie 
TauSCharlikel bis Zum I. April 1989 
schriftlich und mil Irankiertem Briefum¬ 
schlag an DMv Bezirksvorstand Magde¬ 
burg, Karl-Mara-Slraße 25Q, Magdeburg. 
3010 zu richten. 


ArbeJ tegemeintduflen 


Gründungen 

Dresden, 8027 

Vorsitzender Matthias Schindler. Re¬ 
gensburger Sir 1 
GUStrOW. 2600 

Vorsitzender: Wolfgang Zwicker, W- 
Seelenbinder Sir 21 

AG 3/7 - Dresden 

Die Arbeitsgruppe „Historische Feldbahn 
Dresden Technisches Denkmal” der 


AG 3/7 veranstaltet am Sonnabend, dem 
'22. April 1989. anläßlich des Internationa¬ 
len Denkmaltagas einen Tag der offenen 
Tür im Feldbahngelände tu Dresden- 
Klotzsche. Stralsund er Sir. (gegenüber 
der Post). Öffnungszeit 11.00 Uhr-18.00 
Uhr. Gezeigt werden Elektro-, Dampf 
und Diesellokomotiven sowie Zubehör 
Betriebsfähige Lokomotiven werden vor- 
gelührt. Zahlreiche Neuzugänge 1 

AG 1/11 „ Verk eh rsge schichte" - Berlin 

Am 3. Juni 1963 findet dje 10. Wanderung 
.Aul allen Bahndämmen durch Branden¬ 
burg und Mecklenburg" statt. GewändeM 
wird im Bereich der ehemaligen Ostha¬ 
vel ländischen Kreisbahnen zwischen 
Velten und Nauen. Wanderungen zwi¬ 
schen 11 und 53 km nach Streckenbe^ 
Schreibung und Kartenskizze Für weitere 
Informationen bitte Ausschreibung an for¬ 
dern von: Ernst Gladesch, Fischerin¬ 
sel 10, Berlin. 1020. 


Verschiedenes 


Museen der Luther stadt Eisleben 

Sonderausstellung im Heimatmuseum 
vom 15. Apnl bis 18. Juni 1939 .Die elek¬ 
trische Klfltnlefdbehn im Maosfelder 
Bergrevier (I960 - 1922)“. Eine Dokumen¬ 
tation in Bild und Schrift mit Leihgaben 
von Modellen des Verkehrsmuseums 
Dresden und von Modelleisenbahnern 
des DMV-Bezirkes Halle. Sonntag, 

30. April 1989, um 10,00 Uhr, Gesprächs¬ 
runde mit Interessenten, 


Wer hat - wer braucht 


Biete: HO. BR 24, 55, SO, 64. 75. BO. 

BN ISO. V 200 DB, VT 137 3tlg. sowie 
banspress-Literatur. Suche: BR 23, 42, 
89, 91, CC 7001, E 46, E 63. SKL 
H Tschochner, Am Sommerbad 10, Hal¬ 
be r stadt, 3600 


Biete. Die Modelleisenbahn Bd. t-3 
(Trost); in TT: Entkupplungsgleise. Prell- 
böcke (Eigenbau), 4421 u. 5510. Suche: 
TT, BR 58. 35 u. 5 Kuppler (BR 50, 52> so¬ 
wie BR 106. V 36 od. Gehäuse v BR 254, 
BR 35, 250, 119. Nur Tausch, D. Oelsner, 
Reih erwäg 2, Erfurt 


Biele Irans press Literatur, „Dampfloko¬ 
motiven' (Slüvart), .Eisenbahn in der Fo¬ 
tografie’ 1 (Prag) Suche: Glasers Annalen 
1947-1967, .me* Jhg 1952, 53, 54, 64j 
„Eisenbahnen in Mecklenburg": Harz- 
£uer- und Brockenbahn 2. Aull.: „Das 
Bahnbetriebs werk zur Dampllokzert"; 

V 180 in HO mH 2 Zlersir. (auch defekt): 
lokschllder. Wolfgang Bieber, Un- 
denstr, 11 r ZOblitz, 9347 


Biele: Eisen bahn bildet u -Serien s/w u. 
color, Eisenbahn- u Modellbahn-LiterB- 
lur p Fahrpläne: Kursbücher, Prospekte; 
„me"Jhg. 1960 1901. Suche: TT-Ea; Fa, 
QOt: E 94; Eli grün: Drehscheibe: in N: 
V-Lok m. Mittelfuhr erstand: Hanspress 
Verkehrsgeschichte u a. Nur Tausch. Li¬ 
ste anfordern. Dietmar Hofer. Brun¬ 
ne nslr 0, Aue. 9400 


Suche Für Gerneinschaltsantage Dreh¬ 
scheiben in HO u TT od. enispr. Bau¬ 
pläne, E SP EWE-Slreßenf ahrzeuge 1:B7. 
Klaus Sieben, Lindberg 8. Sylda, 427 1 


Biete TT, BR 35, 56, 86, 92, 110, 118, 

119, 180, 1B0 2EUKE, E42, 8R250, 194, 
DB, l VT, 3acbs Reko U- v.a ; ln HO: 

BR 01, 03, 23, 24, 30, 50. 52, 55. 56. 64. 
E6, 75. 06. 110. 106. V 200. M 61. VT 135; 
_me" |hg 1964 1988 kompl. Suche: HO: 
SKL, Inhalt, Dampfloks. Peter 
Mecklenburg, Fritz- Reuter-Str. 57, 
Schwerin, 2755 


Biete: HO: BR93 (Eigenbau). 95, 106, 60. 
38. 56. 56 AEG, Personen- u. Eil- 
zugwg DRG. Suche: HO: BR 89 fT 3. Ei¬ 
genbau), 70. 98. (Anna), in HO,: Feldbahn, 
Dampf- u. Diesellok, Muldenkipper, 
Drehschemeiwg Ralf Fest. Str. d. Völker - 
freundschah 12, Wittenberg, 4600 

Biete: Diesellok-Archiv. Suche: BR. 01, 

BR 44, Schmelspurb. in Sachsen, Reisen 
m, d. Dampfbahn, Lok-Archiv Sachsen 1 
u. 2. Historische Bahnhofstauten. 4achs 
Gepäckwg (Schicht). A. Lindner, Fr.- 
Eberi-Str. 15, Groitzsch, 7222 


Biete Gepäckwg KP4ä 974-81 (RüKB] Ei¬ 
genbau HO., Lexikon Erfinder u. Erfindun¬ 
gen (Eisenbahn): Eisenbahn-Jahrbuch 
1976; Broschüre BR 50*. Suche: 4achs. 
Reisezugwg in HO, Uech nomodel H; 
Dampflok-Archiv 2 u, 3. Uwe Gierhan. 
Wallstr 40. Schwerin, 2755 


9>eie N; BR 55 (neu), „me" 1-3, 
5-12/1970: 4/1983. 3. 4, 7, 8. 10. 
11/1986, 2. 3, 4/19B7, 3, 8/1986; Dampf¬ 
lok-Archiv 2; Reisen mit der Dampf bahn. 
Suche: „me“ 1952-1957; in TT: Triebwg. 
„intourex" bl-wß.j Russische u. Sowjet! ■ 
sehe Dampflokomotiven, Nur Tausch. 
Hellfriad Richter, Kohlbergsir. 34. Pirna, 
8300 


Biete TT; AB4üpe blau, T 334 rot. Bi 30 
roi/gelb, HO-Dietzel-Kran. einz. 

.me“ 1976/1966, dlv Literatur. Liste an 
fordern Suche: TT; VT IBS, 50«. 

Sch wer tost wg Rimmp, Leig-Ein heit. 
Reite.MITROPA (alles Kleinserie}. 
AB4upe grün. Verschlag- u. a. ZEUKE- 
w«gen. W311. Sehwanenhafsdrehgest.. 
Geh. BR 35 u. 50, .me" l. 3, 7. 10, 
12/1909 u vor I960, DV 939 Tr. Peter 
Guhlemflnn, SieuHenbergstr. 4. Leipzig, 
7022 


Biete: ITA (zweiteil m. Antrieb); SKL, 38; 
60. 24. V 200, M61 (Zr ); pr, Ober- 
lichtwg, Kleinserien. Suche: sä. VT; 89.2: 
84. 91: 42; ETA zweitell. grün u. welnrot. 
Christian Schlosser. Piauenschestr. 67 - 
PF 09 03, Felkensteln, 9704. 


Biete: HO, VT 135, Geh 69* Oft, Perso- 
nenwg. Bauart Allenberg. Suche: HO 
sädn. VT 89* grün (mögt. neuw.J; H0„- 
Gepäck- u. Personenwg von HERR; Harz- 
quer- u. Brockenbahn/Südharzb. Peter 
Kasper zek, Friedhof str. 1, Sehnte. 8360 


Biete: .Eisenbahn-und Verkehrsatlas 
Abt. 1 Deutsches Reich' Originalausgabe 
Leipzig 1694 isehr gut erhalten]; H0,-Ei- 
gcnbaumodeile fu. a, KB4trp, Profil- 
meßwg): Fahrwerk HERR - 99 (12 mm), 
Suche: IK {.lechnomodelI“): Fotos Mei¬ 
ßen - Wilsdruff, Dübeln - Lommatzsch, 
Lokschild (IV K, Vi K). Helge Scholz/Kfa 
reslr.29, Kerl-Marx-Stadt, 9075. 


Biete. „Schmalspurbahnen zwischen 
Spree und Neiße". „Die Franzburger 
Kreisbahnen', _Der Bayerische Bahnhof 
in Leipzig" Mode Ile isenbahnka len der 
1985-1986. Suche: Hplzborn/Kie¬ 
per 01 - 96, 97 - 99; „me" 2, 7, B. 9, 

11/64. 1, 2, 8/65, 4/67. 4/69 Od. kompl 
Jhg. Klaus Einbeck, Frh -von-Steln- 
Sir 46. Magdeburg, 3080. 


Biete HO. BR 144 5, 191 (Eigenbau); 
Merkbuch für Tfr (reprint ZA); HO-Kata¬ 
log 78/79, „Schöne alte Eisenbahnen"; 
„Eisen bahn-Ados DDR" Suche: Dampf¬ 
loks in Glaseri Annalen. Dieselloks u. 
Trlebwg in Glasers Annalen (alle Bände). 
Uwe Miel he, KJ oster str 21. Nienburg 
($,|, 4352. 


Biete: HO; gut detaillierte, um lackierte 
Wasserkfine. Suche: HO; älteres Dreilei- 
ter-GFeismaterial (Schtenenprofil mit Ein' 
zelschweifen). Klaus Beyer, tserstr, 47. 
Teltow. 1530 


Biete: iranspress Verke Klage schichte 
Selkeialbahn, Schmalspurbahnen zwi¬ 
schen Spree u. NeiSe; „me" 10-12/59, 
l-4, 6, 8, 9/60, 9 - tl/62, 11, 12/04, 5-8, 
10. 12/65, 1, 2. 4, 6/66, 11/79, 11/80, 
6/61. Suche: Material üb. Straßenbahnen 
d. DDR, Streb- Archiv alt, Thüringer 
Waldbahn u.a, m. Peter Koteckr. Paul- 
Voigt-Str. 34, Brandenburg. 1800 


Biele 0, E 44 (2EUKE), 5 Wg. div. Gleis- 
material. HO: 01 1 , B3 (SCHICHT). 03. 23, 
24, 38 säe hs ., 41, 50. 52 Kond., 55. 56, 64, 
75 sächs u. DR, 80, 81. 86, 95, E 11, £ 44. 
AEG. 1 40, 144, 106. HO, 118.0, 11B.1, 

120, 130 M 61, V 200. SVT 137 {2- u, 

3ieil). TT: vT 135. Jncyklopädie des ge¬ 
samten Eisenbahnwesens" (Roll) 7 Bd. 

1890 *_ 1695, _me - . Modellbahnliteratur 
Suche: Rollendes Material 0 u. I vor 
1930, Schmalspurfahneuge; in HO; 

BR 84, 91. Reiner Guth, Tau beobreite 9 r 
Quedlinburg. 4300. 


Biete: „me" 7-12/74. Suche: „me" 1/60 
und 12786. Th. Delsller, Robert-Owen- 
Str, 4. Oessau, 4504. 


Biete: Loksu. Tender d, Bad. Siaatjbahn. 
Ellok-Archiv: Kleine Eisenbahn - ganz 
grofl - TT; Ger lach/Modell bahnanla- 
gen, Bilder von der EB6, Ausgaben z. Ju¬ 
biläum 90 fahre Brandenburger Strab. 
Fotos WPK-Format Brandenburger 
Streb.; in HO BR 50. 118, VT 137 (leicht 
defj Suche: dlv Modellbahn Fiteralu r 
u. a. Rügensche Kleinbahnen. Franzbur- 
ger Kreisbahnen, Probslzella - Sonne 
berg; Strab - Archive; Ul, über Kleinb. im 
ehern, Pommern, in HÜ: BR64, 24, 89, 41, 
03. Siegfried Müller. Venise-Gosnat- 
Str, 2, Brandenburg, 1800. 


Biehv div, trän spross-Literatur. Suche 
Lok-Archiv Sachsen 1, 2; Triebwagen-Ar 
chiv; Muldenthal-Eisenbahn; Franzbur¬ 
ger Kreisbahnen. Bw zur Dampfk>kze<t; 
Schmelspurb d. Ober lau snz; Steilram- 
ptn üb d Thüringer Wald; Sei k ela 1- 
bahn. Das Tauchboot. Olaf Potenz. Gar ■ 
tensir. 11, Remsdorl, 4607. 


Biete: HO div. Wagen; £TA 177 DRG, 
Holz-Scbweltenglels; DMV-Serien, in 
N:V 100; G Wagen; D-Zug-Wagen, 
Handdrehscheihe, Literatur. Liste anfor¬ 
dern, Suche: dlv. Fahrzeuge in HO It. Li¬ 
ste, DMV-Serien u. - Fahrzeuge; Dreh-^ 
gest. Pr. 8A u. GÖrl. BA alt; N-Fahrzeu§e. 
R. Felsberg, Werlseestr . 65, Berlin. 1162. 
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Oberingenieur Karl-Ernst Hertam 
(DMV), Naunhof 


Wagen der 

Leipzig-Dresdner 

Eisenbahn-Compagnie 

1. Teil 

Das 150jährige Bestehen der ersten 
deutschen Ferneisenbahn Leipzig- 
Dresden (LDE) ist für uns Anlaß, ausge * 
wählte Personen und Güterwagen vor¬ 
zustellen , die auf dieser Bahn eingesetzt 
und von der bahneigenen Wagen bau - 
anstatt in Leipzig auch für andere Eisen- 
bah n - GeselIscha ften herges te IIt war ■ 
den. Die Aufgabe dieses Beitrages be¬ 
seht darin , eisenbahngeschichtlich in¬ 
teressante Entwicklungen des Wagen 
baus insbesondere für den Modelleisen¬ 
bahner darzustellen. 

Zu einem späteren Zeipunkt wird der 
Autor seine modellbauerischen Erfah¬ 
rungen, insbesondere veraflgemeine 
rungswürdige Techniken, erläutern. 

Die bei den Beschreibungen der Wagen 
verwendeten Zahlen - z. 8. Wagen „ V 
- sind identisch mit denen der Zeich¬ 
nungen. Dadurch geht bei einer ggf , 
notwendigen Trennung von Beschrei¬ 
bungen und Zeichnungen die Übersicht 
innerhalb der Beitragsserie nicht verlo¬ 
ren , Die Illustrationen sind fortlaufend 
ab dem l Teif numeriert. Die Redaktion 

Von Anfang an sagten der Leipzig 
Dresdner Eisenbahn-Compagnie die 
Angebote der Eisenbahnwagen aus 
Amerika, England, Belgien und Nürn¬ 
berg nicht zu. Sie entschloß sich des¬ 
halb, eine eigene Wagenbauanstait zu 
gründen. Vom anfänglichen Bau der 
Wagen für den eigenen Bedarf entwik 
kehe sich die Anstalt in der Folgezeit zu 
einem beachtlichen Produzenten, der 
außerdem Eisenbahnwagen für zahlrei 
che andere Eisenbahn-Gesellschaften 
herstellte. So steht im 3. Bericht der Wa 
genbauanstalt für 1843; 

„In diesem Jahr sind für fremde Rech¬ 
nung in der Anstalt erbaut worden 84 
verschiedene Personenwagen mit 403 
Coupes, circa 3500 Plätze enthaltend, 
11t verschiedene Frachtwagen mit 4, 6 
und 8 Rädern zu circa 18 000 Ctr. La¬ 
dung, und 6 Tender, Unter den Perso¬ 
nenwagen befindet sich ein für die Her- 
zogl. Braunschweigische Bahn erbauter 
Galawagen, welcher durch die reiche 
Ausstattung sowohl als durch den sehr 
billigen Preis sich auszeichnet." 

Das waren 201 Fahrzeuge. Wenn man 
davon ausgeht, daß im Jahr etwa 300 
Tage gearbeitet wurde, verließ im Ab¬ 


stand von anderthalb Tagen ein fertiger 
Wagen die Anstalt! Hinzu kamen noch 
Wagen für die eigene Bahn. Die drei 
überlieferten Berichte der Wagenbau 
änstalt der Leipzig-Dresdner Eisen¬ 
bahn-Compagnie werden noch mehr¬ 
mals zu zitieren sein. „Bericht" ist übri¬ 
gens nach unserem heutigen Verständ¬ 
nis nicht das treffende Wort. Wir wür¬ 
den dazu Prospekt oder Offerte sagen. 
Erst 1858, als in den deutschen Ländern 
spezielle Betriebe für den Wagenbau 
existierten, stellte die Wagenbauanstait 
der LDE ihre Produktion für Fremde ein. 
Sie wurde den Werkstätten des Maschi¬ 
nenbaues in Leipzig angegliedert und 

i 


1 Wagen 5 beim Vorbild Oie Abteile waren mit 
großen Buchstaben numeriert 

2 Wagen 7, ein 172.-Klasse Wagen der sächsi¬ 
schen Staatsbahn von 1873, als Vorbild. Er wurde 
in die Betrachtung auf genommen, weil er ein typi 


arbeitete nur noch für den Eigenbedarf. 
Bis auf wenige Ausnahmen stellte sie 
die Wagen für die LDE bis zu deren Ver¬ 
staatlichung her. Man kann durchaus 
davon ausgehen, daß diese Leipziger 
Wagenbauanstalt die Wiege des Eisen¬ 
bahnwagenbaus in den damaligen deut¬ 
schen Landern war, 

im Wagenverzeichnis der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen 

(K. Sächs. Sts. E, B + ) von 1895 befinden 
sich noch 2371 Wagen der 1876 ver¬ 
staatlichten Compagnie. Alle Wagen 
der Anfangszeit waren inzwischen ver 
schrottet worden, Das älteste Fahrzeug 
wurde 1852 gebaut, das letzte 1876. 


sches Fahrzeug dieser Zesi ist. Die Foto-Uberltefe 
rung eines Wagens der IDE ist nicht vorhanden 
Die niedrige Wagennummer m 3~ rührt von der Tat¬ 
sache her, daß neue Wagen die Nummern ver 
schrotteter erhielten An den Kopfstückenden sind 
die gußeisernen Verzierungen zu erkennen. 
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Personenwagen 

Wagen 1 (Äbh. 4} f 
ein Wagen der Ludwigseisenbahn 
Zum besseren Verständnis ist es ange 
bracht, einen 1-Klasse Wagen der er¬ 
sten deutschen Eisenbahn vorzusfellen. 
Bekanntlich ist ein Zug mit der Lokomo¬ 
tive ADLER und einigen Wagen anläß¬ 
lich des 100jährigen Eisenbahnjubi¬ 
läums 1935 nachgebaut worden. Es wa¬ 
ren recht gute Unterlagen vorhanden, 
allerdings nicht die Originalzeichnun 
gen. Außerdem steht noch heute der 
Wagen Nr. 8 im Verkehrsmuseum 
Nürnberg. Er befindet sich aber nicht 
mehr im Ursprungszustand. Über die 
Breite der Wagen gibt es kein überlie¬ 
fertes Maß. Für den Nachbau wurden 
2,2 m angenommen. Die Wände wur¬ 
den nach unten um je 130 mm eingezo¬ 
gen. So konnten noch vier Personen ne¬ 
beneinander sitzen. Wie bequem es 
aber war, läßt sich anhand der ande 
ren Abteilabmessungen einschätzen: 

1. Klasse Abteillänge 1,68 m, oder beim 
Drei-Abteile-Wagen 1,4 m, 1 r 29m beim 

2. Klasse-Wagen und nur 1,17 m beim 

3. -Klasse-Wagen, Die Abteilhöhe be¬ 
trug 1,4 ml Das nimmt nicht wunder, 
handelte es sich doch beim Vorbild um 
die von Pferden gezogene Equipage 
oder die „Fahrpost" - die Postkutsche. 
Bei einer Lange über Puffer von 4,26 m 
war der Achsabstand von reichlich 
1,4 m sehr kurz. Die anderen Wagen 
hatten sogar eine Länge von 4,6 m. Be 
merkenswert ist noch, daß die Wagen 
nur auf einer Seite gefederte Puffer be 
saßen. Die Wagen konnten deshalb 
nicht einzeln gedreht werden, weil 
sonst zwei ungefederte Wagenseiten 
aneinander stießen Die^ufferhöhe be 
trug anfänglich 690, später aber 
940mm. Beleuchtung und Heizung hat¬ 
ten die Wagen nicht. Der Sitz an der 
Stirnseite des Daches war wohl ur¬ 
sprünglich für den Kutschef bei Pferde^ 
betrieb gedacht. An die Wagen konnten 
Deichseln gesteckt werden. Ganz so si¬ 
cher war man sich mit der Tauglichkeit 
des Dampfwagens nämlich nicht. 
Wagen 2, ein 1 Klasse* Wagen 

der LDE von T839 

Zunächst ein Zitat aus dem Bericht der 
Wagenbauanstalt: „Diese Wagen fassen 
18 Personen, welche in 3 Coupes zu 
sechs durch Seitenlehnen abgetheälten 
numerirten Sitzen placiert werden. Die 
Coupes sind mit feinem Tuch ausge 
schlagen, gut gepolstert mit der hier zu¬ 
erst an gewendeten bewährten Vorrich¬ 
tung zum Heizen im Winter mittelst er 
wärmten Sandes versehen und über 
haupt aufs Bequemste eingerichtet. Es 
ist an diesen Wagen seit vierjährigem 
Gebrauch keine bemerkenswerte Repa¬ 
ratur vorgekommen, was für die Solidi¬ 
tät der Arbeit und Uebung der Arbeiter 
Zeug n iss giebt." 

Zur ersten Fahrt von Leipzig nach Alt¬ 
hen am 24. April 1837 waren acht Wa¬ 
gen vorhanden, Ende 1839 existierten 
neben 16 Lokomotiven schon 14 


I.-Klasse-Wagen, 32 2.-Klasse-Wagen, 
58 3. Klasse-Wagen, 2 Postwagen und 
129 Transportwagen, 

Von dem hier abgebildeten 1. Klasse- 
Wagen gab es 1864 noch einige Exem¬ 
plare, die als 3, Klasse Wagen benutzt 
wurden. Der Wagen hatte noch keine 
Langträger in unserem heutigen Sinn. 
Es waren zwei Kanthölzer, die durch 
Führungen für die Pufferstangen und 
das Kopfstück (Pufferbohle} zusamenge¬ 
halten wurden. In der Mitte des Rah¬ 
mens lagen quer zwei Blattfedern, sie 
federten die Puffer ab. Zwangsläufig be¬ 
fand sich der Langträger hinter den Puf¬ 
fern. Wenn die Wagen später Bremsen 


hallen, so ist ihr Aussehen nicht be¬ 
kannt Eine Beleuchtung gab es nicht. 
Anfänglich erhielten die 1.-Klasse-Wa¬ 
gen Namen wie Wittekind, Teil, Frank¬ 
lin, Blücher, Kaiser Joseph, Friedrich 
der Große usw. Die Lokomotiven hatten 
nur Namen, keine Nummern, So war 
bald der Zeitpunkt gekommen, an dem 
die Namensgebung immer schwieriger 
wurde. Für die Personenwagen entfiel 
sie schließlich ganz. 

Wagen 3, ein 1J2>'Klasse* Wagen 
der Niederschlesisch Märkischen Ei¬ 
senbahn von 1843 

Der Wagen wurde in der Wagenbauan¬ 
stalt der LDE hergest^llt. Er hatte zwei 
Batardeoupes 1. Klasse'und 4 Coupäs 
2. Klasse. 

Ursprünglich war die Batarde eine Kut 
schenvariante, die nur eine Sitzbank 
hatte. Diese Bezeichnung für ein Abteil 
mit nur einer Sitzbank wurde von der Ei¬ 
senbahn übernommen. Solche Abteile 
haben sich sehr lange gehalten. Bis zur 
Rekonstruktion der dreiachsigen Län¬ 
derbahnwagen waren säe in den gegen 
Ende des 19. Jahrhunderts gebauten 
Wagen noch zu fänden, meist an den 
Enden der Fahrzeuge. Warum aber wur¬ 
den solche Abteile eingerichtet? Nun es 
ist vorstellbar, daß es ein Entgegenkom¬ 


men der Eisenbahn für jene Reisende 
war, die kein Gegenüber haben woll¬ 
ten, So konnten sie nicht fixiert werden. 
Das Beachten der Wünsche des Publi¬ 
kums kostete der Bahn immerhin etwas, 
da man allgemein sehr sparsam war. 
Die Wagen hätten nur etwa 50 cm län¬ 
ger gebaut werden brauchen, drei bis 
fünf Plätze je Klasse wären gewonnen 
worden! In der Anfangszeit hatten die 
Stirnseiten dieser Wagen Fenster. Man 
muß annehmen, daß ein solcher Wagen 
am Ende des Zuges fuhr. An der Spitze 
des Zuges wurde hinter dem Tender 
ein unbesetzter Wagen eingestellt, der 
die Sicherheit der Reisenden erhöhen 


3 Wagen 0 als Vorbild, ein 2.-Klasse-Wagen 
der sächsischen Staatsbahn Für die Überlieferung 
gilt das von Wagen 7. Neben den im Text geschii 
derten Einzelheiten sind das hölzerne Kopfstück, 
die typischen Puffer und die später übliche Kupp¬ 
lung mit Hilfskupplung zu erkennen. Die Hilfskupp¬ 
lung ersetzte die Sicherheitsketten. 

sollte, aber gleichzeitig das Reisege^ 
pack aufnahm. Viel Gepäck brachte 
man schließlich in den kleinen Abteilen 
nicht unter. Die lichte Höhe betrug 
beim Wagen 3 nur eiwa 1,9 m. Bei der 
Betrachtung des Wagens fällt noch auf, 
daß er symmetrisch aufgebaut worden 
ist. Das bezieht sich sogar auf den An¬ 
schlag der Türen. Drei Türen sind links 
und die anderen drei rechts angeschla¬ 
gen. Diesen zusätzlichen Aufwand - 
zwei Türvarianten - schaffte man ab. 
Künftig gab es nur noch rechts ange¬ 
schlagene Türen. Eine Ausnahme bilde¬ 
ten die zweiflügeligen Türen, wie am 

4.-Klasse-Wagen (Wagen 12/s. 2. Teil}. 
Dort ist aber auch die eigentliche Tür 
rechts angeschlagen. Nur die Erweite¬ 
rung, um sperriges Gut in den Wagen 
schaffen zu können, muß natürlich links 
angeschlagen sein. Diese ungleich brer 
ten Flügeltüren sind übrigens typisch 
für sächsische Wagen, 

Der Wagen hatte eine ganz neue Fede 
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rung, die Bogenfedern nach Adam, Ei 
gentlich hat jede Bogenfeder noch eine 
zweite nach innen gewölbte als Gegen 
stück. Lesen wir, was die Deutsche Ali- 
gemeine Zeitung vom 18. Juli 1843 dazu 
schrieb: 

„Als ein höchst bemerkenswerter Fort 
schritt im Eisenbahnwesen, hinsichtlich 
der Bequemlichkeit für die Reisenden, 
wurden die in den Werkstätten der 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn nach eh 
nem ganz neuen System erbauten Pen 
sonenwagen betrachtet. Die schöne 
elegante Einrichtung in denselben wird 
kaum mehr betrachtet, wenn man mit 
höchster Überraschung die mit keinem 
bisher bekannten Fuhrwerke zu verglei 
chende, äusserst sanfte Bewegung in 
diesen Wagen empfindet. Von dem bis 
her gewohnten zitternden, betäuben¬ 
den Rolfen, der kurzen heftigen Seiten¬ 
schwankung, dem Rasseln der Fenster 
etc ist hier keine Spur, und man kann 
bei schneller Fahrt bequem schreiben," 
Wie lange sich die Bogenfedern gehal¬ 
ten haben, kann nicht gesagt werden. 
Sie waren auf alle Fälle eine Fehikon 
struktion. Im harten Eisenbahnbetrieb 
haben sich letzten Endes über mehr als 
einhundert Jahre Achshalter und Blattfe¬ 
dern erhalten. Die „achshalterlose" Bo¬ 
genfederung ist bei modernen Eisen 
bahnfahrzeugen - allerdings mit ande¬ 
ren Federn - wieder üblich. Zur glei¬ 
chen Zeit wurden auch Versuche mit 
anderen Pufferfedern unternommen. 
Auch diese hatten sich nicht bewährt 
und wurden schon 1843 wieder abge¬ 
baut. 

Bisher wurde nur über 1*- und 
2.-Klasse-Wagen berichtet. Wie sah es 
aber mit den Wagen der 3. Klasse aus, 
die doch am häufigsten vorhanden wa¬ 
ren? Die ersten Wagen der LDE waren 
offene Fahrzeuge, deren Zugänge aus 
über den Puffern liegenden Plattformen 
bestanden. Sie hatten vier längs ge 
stellte Sitzbänke für 36 Personen, Die 
Wagen wurden mit und ohne Verdeck 


Vorschau 


Im Heft 4/59 bringen wir u. a.: 

- 10 Jahre Nahverkehrsfreunde im 
DMV; 

- Vor 40 Jahren von der DR 
übernommen: 

die ehemaligen Privat und 
Kleinbahnen; 

- Aktuelles und Historisches über 
die Harzquerbahn P 

- HO«.-An läge «Drängetal*; 

- Modeffstr aßen bahnen; 

- Aufruf zum Internationalen Modell 
bahnwettbewerb in Brno (CSSR); 

- BR 65 10 als TTModelL 


geliefert. Da 3,-K1as$e-Wagen hinter 
dem Schutzwagen in die Züge einge 
stellt wurden, waren ihre Fahrgäste 
dem Fahrtwind, Rauch und Funkenflug 
besonders ausgesetzt. In den Berichten 
der Wagenbauanstalt von 1843 werden 
diese Wagen angeboten. Sie wurden ei- 
nige Jahre verwendet. Die Wagenkä¬ 
sten hatten Kutschenform, Ein Abteil 
hatte Plätze für zehn Reisende, Es gab 
aber auch bereits „Großraumwagen". 
Sie hatten vier Abteile mit je 28 Sitzen. 
Mit einem Wagen wurden 112 Fahrgä¬ 
ste transportiert - und das schon 18431 
Wagen 4 , 

vermutlich aus dem Jahre 1351 
Dieses Fahrzeug gehörte der Zittau- 
Reichenberger Eisenbahn. Der Erbauer 
ist nicht bekannt. Der Wagen wurde 
von einer recht genauen Zeichnung in 
den Abbildungsmaßstab übertragen. 
Die Originalzetchnung zeigt wesentlich 
mehr Einzelheiten als die Abbildungen 
in den Berichten der LDE. Statt der 
Bankfenster baute man feste Holzjalou 
sien ein, die aber nur Attrappen wa¬ 
ren. Die Jalousien befanden sich nur in 
der Außenwand, waren also Schmuck 
elemente. Auch bei den Entlüftungen 
über den Fenstern handelte es sich um 
Attrappen. Auf der Zeichnung eines 
1,-/3.-Klasse Wagens aus der gleichen 
Zeit ist zu sehen, daß nur die Entlüftung 
über der Tür in den 1, Klasse-Abteilen 
funktionstüchtig war. Bald darauf ver¬ 
zichtete man auf die aufwendige Seiten- 
wandgestaltung. So gab es bfei den 
3. Klasse-Wagen bis Anfang der 90er 
Jahre nur Türfenster. Erst dann wurden 
die Wagen mit Bankfenstern gebaut. 
Wagen 5 

sollte zusammen mit der lAI-Lokomo- 
tive ZÜRICH, später BÖHLEN, erhalten 
werden. Beide Fahrzeuge wurden aber 
doch nach 1920 verschrottet. Der 
3. Klasse-Wagen (Abb. 1 und 5) mit drei 
Abteilen stellte neben den Vier-Abteile- 
Wagen das Standardfahrzeug bis nach 
1880 dar. Diese kurzen Fahrzeuge sind 
recht gut in Bergers „Historischen 
Bahnhofsbauten T Seite 33, Bild 40 und 
Seite 45, Bild 65, zu sehen. 

Der Wagen 6 , 1\ /2^Kfasse- Wagen 
mit BatardabteN an einem Wagenende 
wurde 1862 von der östlichen Staats- 
bahn beschafft. Er wurde in diese Be¬ 
trachtung aufgenommen, weil dem Ver¬ 
fasser von der LDE keine Fahrzeuganga 
ben bekannt sind. Die bereits weiter 
oben genannten Bilder aus den „Histori¬ 
schen Bahnhofsbauten r zeigen solche 
Wagen mit der durchgehenden Leiste 
über den Türen und Fenstern. Sie ist 
auch bei den Wagen 3 und 4 vorhan¬ 
den. Übrigens war damit die Türhöhe 
begrenzt. Sie betrug nur etwa 1,50m! 
Die Wagennummer „198" stimmt. 

Vom Wagen 7 t 
einem h- /Z- Klasse ■ Wagen 
mit drei Abteilen, gibt es eine Origanal¬ 
fotografie, offensichtlich aus dem Be 
schaffungsfahr 1873 (Abb 2). Von die¬ 
sem Fahrzeug gab es 14 Wagen ohne 


Bremse und mit Bremse. Die Wagen 
wurden von der Staatsbahn beschafft. 
Wie sehen weiter oben erwähnt, ist die¬ 
ser kurze Wagen typisch für diese Zeit, 
Auch der Wagen 8 (Abb. 3) 
gehörte der Staatsbahn. Von diesem 
2. Klasse Vierabteile-Wagen wurden 
1870 20 Exemplare beschafft. Auf bei¬ 
den Fotografien kann man mehrere Ein¬ 
zelheiten erkennen. Unter der Dach¬ 
kante befanden sich links und rechts 
der Tür sogenannte Schweineschwanz¬ 
ösen. In sie wurde eine Leine in Fahrt¬ 
richtung auf der rechten Seite eingefä¬ 
delt. Das war die Notleine, die bei Be 
darf von den Schaffnern, aber auch von 
den Fahrgästen, wenn sie aus dem Fen¬ 
ster langten, gezogen werden konnte. 
Heute ist das die Notbremse. Damals 
gab es noch keine durchgehende 
Bremse. So war das die Möglichkeit, 
sich beim Lokführer bemerkbar zu ma 
chen. De Leine war mit der Dampf- 
pfeife verbunden. Auf zeitgenössischen 
Tenderzeichnungen ist die Halterung 
für die Leine an einer Stange hoch über 
der Tenderrückwand zu finden Es hat 
auch Zeiten gegeben, in der extra eine 
Tenderwache mitfuhr, die den Zug zu 
beobachten hatte. Eine andere Eigen¬ 
heit der damaligen Zeit* zeigt Abb, 3 
vom Wagen 8. Auf dem Schild links ne¬ 
ben der Tür steht FRAUEN. Bei vier Wa¬ 
genklassen und jeweils Raucher-, Nicht¬ 
raucher- und Frauenabteilen ergaben 
sich zehn bis zwölf verschiedene Abteil¬ 
besonderhelten, Beide Wagen hatten 
Gasbeleuchtung und deshalb Kessel am 
Fahrgestell. Am zerstörten Dach vom 
Wagen 8 ist die Dachrinne zu erkennen, 
die jeder Wagen hatte. An den vier Ek- 
ken der Wagen waren Fallrohre ange¬ 
bracht, die unterhalb der Kopfstücke 
endeten. 

Fortsetzung folgt im Heft 4/89 


4 HO-Modell des 1-Klasse-Wagens, Wagen 1. der 
ersten deutschen Eisenbahn Nurnberg-Fürth und 
Wagen 9 (s, 2, Teil) der 3. Klasse-Wagen mit vier 
Abteilen der IDE, hier bereits mit dem braunen An 
strich der Staatsbahn. Öle Farbe darf aber kein Rot 
enthalten. 

Beide Wagen wurden deshalb zusammengesteilt, 
um den Größen unter schied beim Fahrzeugbau in¬ 
nerhalb vco 30 bis 35 Jahren darzustellen. 

5 HO Modell Wagen 5, ein 3. Klasse-Wagen mit 
drei Abteil an der Staatsbahn. Am Lang träger sind 
die Anschriften Wagenmasse, Eigentümer, Ach sab 
stand und Revisionstag zu erkennen. Der Verfasser 
erhielt für diesen Wagen beim Inter nationalen 
Wettbewerb einen 1 Preis. 

Fotos Sammlung Verfasser (1), Sammlung G, Dietz, 
FlOha (2J; H. Börner, Leipzig (3J; Albrecht, Oschatz 
(4 und 5J 
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Aus der BR 110 
entstanden 


Bekanntlich zeichnet sich das in Zwik- 
kau hergestellte Pf KO-Modell der Bau 
reihe 110 durch sehr gute Laufeigerv 
schäften aus. Die Zugkraft kann da- 
durch erhöht werden, indem man je ein 
Rad pro Drehgestell (diagonal versetzt) 
mit Haftreäfen der Baureihe 120 ausrü¬ 
stet. Die Stromabnahme wird dadurch 
nicht beeinträchtigt 

Die Baureihe 110 ist das ideale Fahrzeug 
für die kleine Heimanlage. Grund ge- 
nug, die Lokomotive mit relativ gerin¬ 
gen Aufwendungen in andere Varianten 
umzugestalten Selbst der Umbau zu ei¬ 
ner HQ m -Schmal$purdiesellokomotive 
ist seit dem Erscheinen des Vorbilds der 
Baureihe 199 auf dem Harzer Schmal 
spurnetz (s. a, „me" 2/89) durchaus vor^ 
bildgetreu 

1 Das HO-Modelt der Ursprungsausfuhrung mit 
zwei Zierstreifen Es erhielt eine neue Nummer, 
neue Typhone sowie Scheibenwischer und Griff 
Stangen Oie Lufiergmer wurden versenkt, die 
Schurzen beseitigt Das Fiihrerhaus war gemäß 
dem Vorbild in der Breite zu reduzieren 


2 Die Baureihe 114 bekam einen grauen Farban 
strich an den Drehgestellen und den Treibstof! 
tank. Oie entsprechende Betriebsnummer vervoth 
ständigtdas modifizierte Fahrzeug 


3 Auch die Baureihe 111 kann aus dem handeäsub 
liehen Modell leicht hergestelli werden Neben 
den bereits genannten .Verfeinerungen - wurden 
außerdem Umlaufe mit Gelandern angebracht. Das 
Gehäuse erhielt eine neue Farbgebung, die Rah¬ 
menschürze war ebenfalls tu verändern 


Te*t und Fotos: S. Graßmann, Gräfenhainichen 
























Begegnung zwischen Leipzig und Dresden 
am 21 August 1988 Ein Güterzug mit der Lo¬ 
komotive 254 175, deren planmäßige Einsatz 
tage gezählt sind. Auf dem anderen Gleis 
rollen eine 132er und 243er als Lokfahrt 
Foto: S. Sprang, Berlin 


i' i ,i) < 

Ll-* ,5 

4IJS1 t jy.g 


1 4 J Mi J j ty 

1 1 N L 11 / S c c l> 




